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LE 

PORT DE BORDEAUX 

Sa Situation actuelle — Son Avenir 



nous ne réussirions point k passionner pour notre grande 
et juste cause l'opinion publique. 

Or, Messieurs, si jusqu'à ce jour nous n'avons pu réali- 
ser au profit du port de Bordeaux tous les progrès reconnus 
indispensables, c'est que l'opinion publique, souveraine 
dans une démocratie, est demeurée généralement ignorante 
ou indifférente, sinon hostile. Il faut l'intéresser à notre 
port, l'éclairer, lui apprendre à vouloir, à exiger les amé- 
liorations utiles. C'est pour cela que nous sommes réunis 
ce soir. 

Vous représentez ici. Messieurs, tous ceux qui, à des 
titres divers, commerçants, industriels ou marins, patrons 
ou ouvriers, sont le plus directement intéressés à la pros- 
périté de notre port. C'est donc à vous qu'il convenait de 
soumettre tout d'abord le programme des améliorations à 
réaliser dans un avenir très prochain. 

La louable initiative de cette réunion est due à l'Union 
Générale des Syndicats girondins. Qu'elle en soit remerciée 
et félicitée! Mais notre gratitude va particulièrement à son 
très distingué président, M. Etienne Huyard. Il a bien voulu 
se charger de vous présenter, au nom des trois grands 
groupements professionnels bordelais, le rapport que vous 
allez entendre. M. Huyard, pressé par le temps et par nos 
instances réitérées, n'a pu faire en peu de jours le travail 
complet qu'il avait conçu. Il a dû laisser de côté des 
questions comme : le chemin de fer de ceinture, le port 
franc, le transbordeur, l'amélioration du réseau navigable 
régional, dont moins que personne il méconnaissait l'im- 
portance, mais qu'en raison même de cette importance il 
aurait voulu étudier à fond. Vous jugerez. Messieurs, que 
malgré ces lacunes inévitables, le travail de M. Huyard 
n'en a pas moins une haute valeur et qu'en l'écrivant. 



son auteur a vestûn ua nouveau sari^ice el aoa des 
moindres au comioerce e* à Vindustrie à& mAre ville, 
qui n'en sont plus k cxxBopbsac ceux qn'î^ hn doivent, déjà* 

Messieurs, je ne veux pas déflorer le rapport de M- Huyardu 
Laissez-mcH seulement prés^iter à sMn pirQf>oâ quelques 
brèves observaticms. 

On va esquisser devant vous uci programme de toavaus 
qui peirmettraient au port de Bordeaux de se cendre 
avantageusement contre la csodcurrence des pot ts les ndieti^i 
outillés. Une législation plus libéfab,. yéaHaani \m& auto* 
nomie plus ou moins ccofoplète des [Kurts mariiimeft» rau-* 
drait plus aisée F^iéeution de ce jecogrwoÊfm.* lAais^t dsaots» 
Tétat actuel de la législation, nous pouvcms j cottaèiorer 
utilement. 

Est-il besoin de le déclarer?' Nous ne songecms pa» 
à nous transformeir en ingéisiieûrs et a discitter^ au point 
de vue technique, les travaox projetés. Seolemient» 
connaissant la bienveillance^ le dévoij^atient et la s^ieace 
de M. ringénieur en chef du service maritime et de ses» 
collaborateurs, nous leur demandons de vomloir hken "wcaor 
au milieu de nous, comme ils le font ce soir, de s'ootteteiiir 
avec nous des besoins de notre port» Nous l^»r soumettrons 
nos idées avec plus de franchise encore que d'iiicompébfsiœ. 
Si elles so4it irréalisables, nous leur saurons gré de nous le 
démontrer, de nous éviter des erreurs qui cooâtifcueKaieat 
pour nous des pertes de tanps et des pertes d'argot. Leur 
collaboration cordiale empêchera Topinion de s^égaver an 
pourchas de chimères dangereuses. Mais si nous devons 
tirer un grand profit de nos conversations amicales avec 
MM. les Ingénieurs, j'ose dire que ces conversations ne 
seront pas, pour eux-mêmes, inutiles. Ils gagneront certaî- 
nement à écouter les hommes pratiques que vous ête^, à 
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accueillir vos observations avec bienveillance, même quand 
ces observations ne leur paraîtraient pas ou ne seraient pas 
en tous points fondées. Il y a dans toute erreur, a-t-on dit, 
une parcelle de vérité. 

S'il est possible que l'Administration des Ponts et Chaus- 
sées puisse tirer profit de nos erreurs elles-mêmes, à plus 
forte raison sommes-nous en droit de croire qu'elle trou- 
vera une précieuse collaboration dans le concours des 
entrepreneurs de travaux publics auxquels la Chambre de 
commerce de Bordeaux vient de faire appel. Cette grande 
Compagnie, rompant avec les traditions coutumières, a, en 
effet, demaitdé des projets à ces industriels spécialisés dans 
de grands travaux maritimes, qui ont rehaussé à l'étranger 
le prestige de l'industrie française et qui ont acquis, souvent 
au prix de coûteux sacrifices, une expérience pratique 
dont la valeur n'est pas à démontrer. Nous pouvons espérer 
beaucoup d'une rivalité féconde, d'une émulation loyale 
s'exerçant sous le contrôle vigilant des ingénieurs de l'État. 
Nous y gagnerons sans doute des solutions techniques plus 
ingénieuses, peut-être aussi des combinaisons financières 
plus favorables. 

Quoi qu'il en soit. Messieurs, et si avantageuses que 
puissent être les solutions proposées, ne nous le dissi- 
mulons pas : il faudra de lourds sacrifices pour faire de 
Bordeaux un grand port moderne. 

Ce n'est point que je sois de l'avis des détracteurs 
acharnés de noire port — je veux parler des Bordelais eux- 
mêmes — qui se lamentent sans cesse sur sa décadence et 
soutiennent qu'il ne peut plus recevoir de grands navires. 
La vérité, c'est que notre tonnage ne cesse d'augmenter, 
bien qu'il n'augmente pas autant ni aussi vite que nous le 
souhaiterions. La vérité, c'est que nous avons dans le 
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chenal une profondeur de 7 ""50, c'est que nous avons pu 
lancer dans ce fleuve sans eau un cuirassé de i4,ooo tonnes 
et le faire descendre jusqu'à la mer sans accident et sans 
incident. 

Mais, bien que notre situation ne soit pas mauvaise, nous 
voulons encore l'améliorer, non seulement en complétant 
notre outillage maritime et en améliorant les transports 
par voies ferrées de manière a satisfaire à tous les besoins 
actuels du commerce, mais encore en songeant k l'avenir 
et en le préparant. C'est maintenant qu'il faut penser a ce 
que peut et doit être Bordeaux dans dix ou dans vingt ans. 
C'est maintenant qu'il faut exécuter les travaux qui seront 
a cette époque indispensables. 

Les autres ports nous ont donné l'exemple. Je ne parle 
pas seulement des ports étrangers, mais aussi des ports 
français. Considérez les sacrifices faits ou projetés a Dun- 
kerque, au Havre, à Nantes, a Saint-Nazaire, tout près de 
nous à la Pallice. Si nous ne voulons pas disparaître, il 
n'est que temps de faire à notre tour de nouveaux et 
décisifs efforts. 

Nous le pouvons et nous le devons. Nous le pouvons, 
car notre ville a de puissantes ressources financières ; nous 
le devons, car nous serions coupables de ne pas niettre à 
profit notre situation géographique privilégiée. Notre port 
est le mieux placé pour commercer avec l'Afrique occiden- 
tale française, qu'on put un temps appeler l'Afrique borde- 
laise et qui doit redevenir l'Afrique bordelaise. L'Amérique 
est à nos portes et l'ouverture imminente du canal de 
Panama facilitera le développement de nos relations avec les 
Etats de la côte occidentale. D'autre part, nous bénéficions 
d'un hinterland particulièrement riche. L'amélioration 
facile des voies navigables existantes, la création de voies 
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navigables nouvelles» rendraient cet hinterland plus 
fructueux encore. Enfin, Lyon aspire à redevenir le grand 
entrepôt de l'Europe centrale, comme il le fut naguère. 
Ses représentants au Sénat proclamaient récemment cette 
ambition légitime. Or, si nos compagnies de chemins de fer 
comprennent leur devoir et leur intérêt, c'est surtout par 
Bordeaux que se fera le transît entre Lyon et FAmérique. 

Messieurs, 

De grandes perspectives s'ouvrent pour notre ville. Il 
faut seulement que nous soyons les artisans clairvoyants 
et actifs de ses destinées. Nous avons un glorieux passé. 
Il dépend de nous que notre avenir soit digne de ce 
passé. Mettons-nous à l'œuvre I Aussi bien nous ne servons 
pas ici un intérêt local ni même régional. Notre cause est 
plus haute : c'est pour la France tout entière que nous 
travaillons. 



LE PORT DE BORDEAUX 

SA SITUATION ACTUELLE — SON AVENIR 



DU PERCEMENT DE L ISTHME DE PANAMA 

ET DE 

QUELQUES-UNES DE SES CONSÉQUENCES ÉVENTUELLES 

Nous sommes à la veille d'un événement dont les consé- 
quences mondiales et la répercussion sur les destinées de 
l'humanité peuvent être considérables. Conçu par la pensée 
française, amorcé grâce aux lourds sacrifices de notre épargne, 
le Canal interocéanique sera réalisé avant dix ans par les 
États-Unis. 

A ceux qui considéreraient nos prévisions comme hasar- 
dées nous demanderons simplement d'envisager Teffort 
accompli, depuis que la Compagnie nouvelle du Canal de 
Panama a cédé ses droits au gouvernement des États-Unis, par 
VIsfhmîan Canal Commission engageant près de ijoo millions de 
dépenses, assainissant la zone du canal, dotant d'aqueducs 
Panama et Colon, mettant en état la ligne du Panama Railroad, 
installant les constructions et les économats nécessaires au 
logement et à l'alimentation de son énorme personnel ouvrier, 
excavant, enfin, 17 millions de yards cubes (chiffre au 3o sep- 
tembre 1907). Nous leur demanderons surtout de mesurer les 
avantages que l'Union peut attendre du percement de l'isthme. 

Est-il nécessaire de marquer, au moment où l'armada de 
l'amiral Evans achève son périple, que la partie qui s'engage 
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entre les États-Unis et le Japon, partie qui a pour enjeu la pos- 
session définitive des Philippines et la maîtrise du Pacifique, 
peut être considérée comme bien compromise pour celui des 
deux pays qui, en cas. de conflit, serait dans Timpossibilité de 
jeter en quelques semaines une escadre puissante et bien 
ravitaillée dans les eaux d'Honolulu ou de Manille? 

Il nous parait difficile d'admettre qu'en présence de l'impor- 
tance majeure du but à atteindre et des résultats commerciaux 
qui peuvent découler pour elle du succès, une nation aussi 
énergique et aussi riche que la grande République américaine 
puisse hésiter à consentir les sacrifices qui lui assureront 
l'outil indispensable à la sauvegarde de ses nouvelles colonies 
océaniennes comme à son développement économique. 

Elle le saurait d'autant moins qu'elle traverse, en ce moment, 
une crise des plus graves, dont une intense surproduction 
constitue l'agent principal > et dont, par suite, la solution 
normale paraît être dans la création de débouchés nouveaux, 
particulièrement vers l'Extrême-Orient. 

Il est donc raisonnable et prudent de tenir pour certain que 
le canal de Panama sera ouvert à la navigation au cours de la 
prochaine décade. 






L'esprit éprouve quelque peine à mesurer les conséquences 
probables d'un pareil événement. 

En eflFet, les courants commerciaux et les chemins mariti- 
mes qu'ils choisissent, s'établissent souvent eh vertu d'intérêts, 
d'habitudes ou même de préjugés qui échappent à l'observa- 
tion. Il est, en outre, malaisé de se tenir en garde contre les 

I. Les chiffres suivants, empruntés à M. Thery, indiquent pour quelques arliclcs 
Fénorme progression subie par la production américaine : 

1900 1906 

Charbons (millions de tonnes) a/îi SyS 

Fonte (milliers de tonnes) «3,789 25,807 

Acier (milliers de tonnes). ........ 10,188 23,789 

Pétrole (millions de gallons) 2,681 5,35i 

Ciment (milliers de barils) 8,482 45,6ii 

Blé (millions de bushels) 522 745 
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exagérations auxquelles peut conduire, soit dans l'un soit dans 
l'autre sens, le développement trop logique d'une conception 
à priori. 

Plusieurs constatations semblent cependant s'imposer. 

Tout d'abord, il est à peu près certain que les relations 
existant entre l'Europe, d'une part, et, d'autre part, l'Extrême- 
Orient et l'Au^tralasie ne âeront pas modifiées, la distance par 
Suez restant plus courte et le trajet comportant des escales 
plus nombreuses. 

En revanche, il est difficile de méconnaître l'importance du 
bouleversement que la mise en exploitation du canal entraînera 
pour l'Amérique tout entière. 

La vie économique des États-Unis s'en trouvera modifiée, 
les chemins de fer perdant l'hégémonie que leur assure la 
situation géographique du pays ; ce sera, sans doute, l'avène- 
ment dans le concert national des États de l'Ouest, déjà en 
pleine progression et disposant désormais de moyens faciles 
pour l'importation des matières premières nécessaires à leur 
industrie, pour l'exportation des produits de leur sol. En ce 
qui concerne le commerce extérieur, l'effort méthodique et 
tenace tenté par l'industrie américaine, en quête de débou- 
chés, dans toute la zone du Pacifique, recevra un élan dont 
on peut juger si l'on tient compte de ce fait que les centres 
exportateurs sont presque tous dans la partie orientale du 
pays et qu'en présence de l'exagération des tarifs par fer ils 
en sont réduits actuellement à emprunter la voie du cap 
Horn et même, pour quelques articles, la. route de Suez. Au 
point de vue militaire, enfin, l'Union aura acquis un résultat 
qui la paiera à lui seul de tous les sacrifices consentis : la 
possibilité de concentrer rapidement ses forces navales dans 
l'un ou l'autre Océan. 

Nier l'intérêt que de pareilles éventualités présentent pour 
l'Europe, serait imiter l'aveuglement des Américains du Nord, 
accordant leur concours financier et leur appui moral, dans 
la guerre russo -japonaise, à ceux qui sont aujourd'hui pour 
eux les plus redoutables des adversaires; ce serait oublier 
que les États-Unis sont, dans la lutte contre les jaunes, la 
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sentinelle avancée du vieux monde et que leur abaissement^ 
même momentané, aurait les effets les plus graves pour toutes 
les nations possédant en Extrême-Orient un empire colonial. 

Pour rAmérique latine, l'ouverture du canal ne peut qu'ac- 
tiver dans les conditions les plus favorables un mouvement 
sur lequel les économistes et les financiers ont, depuis quelque 
temps, fréquemment appelé Tattention publique. 

Lorsque Ton dénombre les richesses minières du Mexique 
(or, argent et cuivre), du Brésil (or, diamant, fer, cuivre, 
plomb argentifère, salpêtre, etc.), du Chili (or, argent, cuivre, 
fer, manganèse, platine, nitrate), du Pérou (or, argent, guano, 
salpêtre); quand on songe à l'essor que peut prendre dans 
tous les États du Sud, lorsque la population s'y sera déve- 
loppée, soit naturellement, soit par immigration, une industrie 
agricole qui a devant elle des disponibilités en quelque sorte 
inépuisables, on se prend à rêver de destinées étrangement 
fécondes pour ces pays qui furent longtemps le trésor de 
l'Europe et où beaucoup voient la réserve de l'avenir. 

Soit, dira-t-on, mais les États-Unis, plus voisins et dont 
l'activité se porte de plus en plus vers le golfe du Mexique, 
profiteront seuls de cette prospérité. L'Europe y aura peu ou 
point de part. 

Ceci ne saurait être exact en ce qui concerne la France pour 
qui, suivant un mot connu, les riches visiteurs américains 
— qui viendront d'autant plus nombreux et dépenseront 
d'autant plus que la fortune publique s'accroîtra davantage 
dans leur pays — constituent le plus précieux des articles 
d'importation. 

Au surplus, il ne faut point perdre de vue les deux facteurs 
dont nous allons parler. 

Eïx premier lieu, l'Union n'a pour ainsi dire pas de marine 
marchande et il est à supposer que, ses efforts et ses sacrifices 
s'aiguillant vers d'autres buts, elle demeurera longtemps, à ce 
point de vue, tributaire de l'Europe. 

D'un autre côté, dans la lutte ouverte pour la conquête des 
marchés sud -américains, certaines nations du vieux Continent 
ont à leur crédit un élément qui, pour être impondérable, n'en 
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demeure pâs moins d^un rendement certain : l'affinité des 
races, avec, comtaie conséquences naturelles, cet ensemble de 
sympathies obscures^ d'attractions mutuelles, cette confonnité 
de mentalité, d'éducation et de goû|, cette facilité de péné- 
tration réciproque qui rendent les relations d'affaires entre 
deux peuples plus aisées, plus agréables — plus « confortables » , 
diraient nos amis d'outre-Manche ^ 



I. On consultera avec fruit le tableau suivant, où nous fournissons, 
d'après les Annales du Commerce extérieur, les chiffres des échanges entre 
la France et les principaux pays de rAmérique latine. 



PAYS 


IMPORTATIONS EN FRANGE 

(millions de francs) 


EXPORTATIONS DE FRANCE 

(milliodig de francs) 


1M0 


1901 


iddî 


1903 


1904 


1005 


1900 


1001 

5i.3 

38.2 
17.8 
10.5 
2.8 
i.o 
i3.i 

0.5 


1902 

4i.4 
35.4 


1003 

56.5 
38.3 


1004 

78.3 
4o.5 


1005 

«7.7 
4a .8 
23.9 

l5.2 

4.7 

3.5 

i4.o 

i.o 

3i.3 


République 
Argentine'. 


«8^.9 


254.1 


124.6 


•71.2 


252,2 


269.7 


49.7 

37.7 
16.4 
11.7 

4.8 

Ï.7 


Brésil». , . . 


78.^ 


70.4 


84.9 


95.0 


83.8 


io5.2 


Chili 


74.0 


63.8 


61.6 


72.3 


62.8 


76.3 


10,8 
II. 2 

2.5 

0.8 
10,6 

0.4 


i5.5 

12.2 

3.4 

1.0 

i5.3 

0.7 

25.0 


i4.3 
10.3 

4.7 

1.8 
21.2 

0.7 

57.9 


Uruguay. . . 


21. 


22.4 


20.0 


^7.' 


38.9 


36.5 


Pérou . , • . 


II.9 


8.8 


7.3 


9.4 


9.& 


i4.5 


Venezuela, . 


i6.a 


12.2 


10.3 


11.5 


l5.2 


13.7 


Colombie. , . 


7.6 


7.6 


6.9 


8.1 


7.5 


5.7 


7.6 
0.5 
26.9 


Guatemala, 

Honduras, 

San-Salvador, 

Nicaragiui, 

Costa-Rica. 


2.0 


2.5' 


a.6 


3.5 


2.4 


3.7 


Mexique. . • 


i3.4 


i3.8 


6.6 


10.4 


14.9 


20.7 


21.1 


25.7 



i. Les chiffres provisoires pour 1906 inscrivent: aux importations, 264.8; aux 
«xportatioûs, lîi.o. 

2. Pour 1906, les cîiifRpes provisoires sont de 121.6 à l'importa tion et 61.9 à 
Texportation. 
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M. Doumer, dans une communication sur le Brésil faite 
dernièrement à la Société de Statistique, M. de Santa-Coloma, 
dans sa récente conférence sur la République Argentine, ont 
fort nettement mis en lymière, en ce qui concerne les deux 
pays envisagés, la valeur pratique de ce coefficient de sympathie. 

En vérité, il est permis de penser que notre pays doit être 
l'un des principaux bénéficiaires de Tère d'activité renouvelée 
qui s'ouvre pour l'Amérique latine et dont le percement de 
l'isthme ne peut manquer de favoriser l'épanouissement. 

Quant à notre port, sa situation est, en l'espèce, privilégiée. 
En relations séculaires avec les États de l'Amérique du Sud', 
ofifrant à leurs articles d'exportation (et notamment aux cafés, 
cacaos et poivres, au caoutchouc, aux cuirs et peaux, aux 
laines) un marché actif et bien outillé, centre de production 
de la plupart des articles qu'ils reçoivent de France (vins, 
eaux-de-vie, liqueurs, conserves alimentaires, articles manu- 
facturés, etc.), Bordeaux peut et doit voir ces rapports se 
développer avec l'accroissement de productivité de nos corres- 
pondants et avec l'ouverture du Canal, qui rapprochera de 

I . Voici, d'après la Statistique du département de la Gironde par F. Jouannet, quelle 
était pour Bordeaux, en i84i, la balance du commerce eitérieur (valeurs monétaires 
comprises) : 

Importations Exportations 

Europe F. io,365,24i 36,659,803 

Amérique 33,288,595 22,Î7U,206 

Afrique et Asie. . 14,673,189 8,283, io5 

Antilles et autres colonies françaises 17,068, 585 9,843,186 

Totaux 76,384,660 66,969,398 



Le même document nous fournit des précisions sur le détail de nos échanges à 
cette époque avec l'Amérique latine. On en trouvera ci-dessous les éléments les plus 
importants. 

Importations Exportations Totaux 

Chili F. 9,309,610 5,166,026 14,375,635 

Mexique 7,643,596 3,474,046 10,017,640 

Possess. espagn. . . 3,386, 1 65 i,454,4oo 4,84o,655 

Venezuela 2,481,937 i,548,o55 4,039,983 

Bas Pérou 2,897,330 64o,346 3,487,676 

Uruguay 1,347,366 1,376,866 3,723,130 

Ce mouvement portait principalement: à l'importation, sur les denrées coloniales, 
les substances tinctoriales, les minerais et les peaux ; à l'exportation, sur les vins, les 
eaux-de-vie, les liqueurs et les tissus. 
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nous la côte occidentale, avec laquelle nos échanges ont été 
autrefois particulièrement substantiels. Et puis, placée comme 
elle l'est au seuil de cette Côte d'Argent qui, par un chapelet 
de stations coquettes ou somptueuses, mène doucement 
le touriste jusqu'au pays basque et jusqu'à la péninsule, 
offrant les ressources et les charmes d'une grande cité d'élé- 
gance et de luxe, notre ville ne possède-t-elle pas tout ce 
qu'il faut pour devenir l'escale préférée des voyageurs que 
l'Amérique latine de plus en plus riche nous enverra de plus 
en plus nombreux I? 

I. Nous avons dû, dans ce chapitre, nous contenter d'effleurer un 
sujet dont Tintérêt et la complexité réclameraient de plus longs dévelop- 
pements. Nous renvoyons ceux de nos lecteurs que la question intéresse aux 
communications documentées faites, en février 1907, à la Fédération des 
Industriels et Commerçants français par MM. André Sayous, Emile Levas- 
seur, Paul Leroy-Beaulieu, Vidal de la Blache, Gustave F. Dolfus, Albin 
Dumas et André Lebon. 



II 

DE LA CONDITION ÉCONOMIQUE ET DES AMENAGEMENTS 

DES GRANDS PORTS DE COMMERCE FRANÇAIS 

DE l'atlantique. 



Situation d'ensemble. 

Nous venons de rappeler brièvement, dans le chapitre qui 
précède, quelques-unes des éventualités que nous réserve 
un avenir prochain. 

Avons -nous fait un effort en France pour nous y prépa- 
rer? Avons -nous, en même temps, songé à la nécessité qui 
s'impose de nous outiller en vue des besoins nouveaux de la 
navigation moderne? 

Il serait permis d'en douter si nous nous contentions de 
considérer Bordeaux. Dans les autres grands ports de TAtlan- 
tique, au contraire, d'énergiques et fécondes initiatives se sont 
manifestées et nous tirerons un enseignement utile d'une 
revision — si rapide soit-elle — de la condition économique 
actuelle de ces centres maritimes et des travaux qui y ont été 
réalisés ou qui y sont en voie de préparation. 

Dans cette étude sommaire, il nous sera difiRcile d'éviter la 
production d'un certain nombre de statistiques dont la lecture 
est plus instructive que plaisante. Nous nous en excusons 
d'avance. Au reste, nous nous efforcerons de nous borner à 
quelques documents précis, sufiBsants pour permettre de déga- 
ger une impression d'ensemble de la situation comparative 
de Dunkerque, Le Havre, Saint- Nazaire, Nantes, La Pallice, 
La Rochelle et Bordeaux. 
Stetistique Jetons d'abord un coup d'oeil sur le mouvement général 

générale. 

de ces ports. 

On en trouvera les éléments résumés dans le tableau suivant : 
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On a le sentiment très net, au premier examen de ces 
chiffres ^ que, d'une façon générale, la condition écono- 
mique des ports de commerce français sur l'Atlantique se 
montre satisfaisante. Le trafic de la plupart d'entre eux suit 
un mouvement ascendant dont le rythme, pour certains, 
s'est considérablement accentué au cours des dernières 
années. 

Malheureusement, dans cette marche en avant, dont nous 
croyons devoir rendre l'allure plus sensible par la production 
du graphique qu'on trouvera plus loin, Bordeaux n'avance 
point d'un pas aussi rapide qu'il serait souhaitable, puisque 
nous nous trouvons aujourd'hui dislancés par Dunkerque et 
passons du troisième au quatrième rang. 

Il faut reconnaître, cependant, que notre port a fait preuve, 
depuis 1908, d'une activité soutenue. Nous trouverions même 
dans l'examen de la courbe de son tonnage de précieux motifs 
de confiance et d'espoir si, comme nous le montrerons tout à 
l'heure, l'insuffîsanoe et la mauvaise distribution des aména- 
gements dont nous disposons ne menaçaient de nous arrêter 
brusquement dans notre essor. 

Et puisque nous avons été amené à parler une première 
fois de la crise qui commence à étreindre le commerce local, 
nous tenons à faire, dès maintenant, une franche déclaration 
et' à dire nettement pourquoi nous nous sommes fait une règle, 
dans ce travail, d'aborder de front et de mettre en pleine 
lumière des sujets sur lesquels ce fut trop longtemps une 
tradition sacrée pour les Bordelais <( de garder de Conrart le 
silence prudent ». 

Nous estimons qu'il convient de rompre délibérément avec 
la politique qui consiste à jeter un voile sur nos faiblesses, 
sous prétexte de ne pas fournir des arguments à nos détrac- 
teurs. 

C'est avec un pareil système que nous en sommes arrivés à 
nous endormir peu à peu dans une sécurité trompeuse et 
surtout à laisser l'opinion publique se désintéresser, chaque 

I. Nous en devons la communication à l'obligeance du Secrétariat de la Chambre 
de Commerce. 
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jour davantage, de questions qui derraient la passionner 
d*autani plus vivement que de leur solution peut dépendre 
ravenir de la cité. 
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Nous ne saurions, hélas! en disant toute la vérité, risquer 
d'ajouter au discrédit dans lequel notre port est tombé auprès 
des armateurs français et étrangers. 

En revanche, c'est la conscience très nette des conséquences 



redoutables de notre inertie qui peut seule réveiller l'opinion, 
nous imposer l'oubli des vaines querelles au milieu desquelles 
ont sombré déjà tant de projets utiles, nous apprendre à faire 
vite et grand, donner à ceux qui ont charge de préparer 
Ta venir, avec le souci de leurs responsabilités, l'autorité 
nécessaire pour engager résolument les lourdes dépenses qui 
sont inévitables. 

D'ailleurs, usant vis-à-vis de nous-mêmes d*une entière 
franchise, nous nous trouverons d'autant plus à l'aise pour, 
signaler les insuffisances ou les défectuosités que nous pour- 
rons reconnaître dans l'outillage des autres ports de commerce 
de l'Atlantique. 

Pour chacun de ceux-ci, nous allons examiner successi* 
vement : 

le mouvement du commerce extérieur; 

les aménagements actuels et les travaux en cours ; 

les travaux projetés. 



Dunkerque. 

Commerce Dunkerque a présenté, en iqo6, une situation prospère'. 

extérieur. 

Les importations ont augmenté de 495,256 tonnes, s'élevant 
de 1,843,776 à 2, 339,o32 tonnes. Elles sont alimentées prin- 
cipalement par les houilles, dont le tonnage s'est accru dans 
de fortes proportions à la suite de la grève prolongée d,es 
charbonnages français; par les minerais de fer, de zinc, de 
plomb et de cuivre ; les céréales ; les graines et fruits oléagineux 
(lin, pavot, moutarde, arachides, coton, etc.); les produits 
chimiques (le nitrate de soude à lui seul figure pour plus de 
170,000 tonnes); les bois; les textiles (lin, jute, laines, etc.). 

A l'exportation, les statistiques enregistrent un fléchissement 
de 66,196 tonnes, avec un chiffre de 573,352 tonnes contre 

I. Cette prospérité de Dunkerque est due, pour une large part, aux facilités 
qu^oiîre à son commerce le vaste réseau de canaux qui relie le port tant avec Tinté- 
rieur du pays (canaux de Bergues et de Bourbourg) qu'avec la Belgique (canal de 
Furnes). Ces voies navigables sont, d'une façon générale, larges et sans écluses, les 
accidents de terrain étant ignorés dans la plaine flamande. 



PLAN 

DU PORT DE DUNKERQUE 

ET DES TRAVAUX PROJETÉS 




à 



en cours. 
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639,5&8 en igoS. Les sorties portent snrtoat sur les matériaux 
de constroetion, la houiUe^ les niélaux, les denrées coloniales 
(plus de 72^000 tonnes pour le sucre indigène en poudre), les^ 
céréales, les pommes de terre, le riz, etc. 

Au point de vue des pays de provenance et de destination^ 
il convient de mentionner l'importance des relations nouées 
entre Dunkerque et TÂmérique du Sud. Avec la République 
Argentine, le mouvement a été, pour 1906, de 238,&oo tonnes 
à rimportation et 91 ,000 tonnes à l'exportation (chiffres ronds). 
A signaler aussi ractivité des exportations vers les Établisse- 
ments français de la Côte occidentale d'Afrique. 

On accède aii port de Dunkerque par un chenal que déli- Aménage- 
mitent deux jetées parallèles et qui mesure une largeur eUravaux* 
moyenne de i3o mètres à l'entrée. Ce chenal est la partie 
faible du port. En raison de la nature sablonneuse de ses 
fonds il se comble sans cesse, et c'est seulement au prix de 
travaux continuels, effectués par des dragues puissantes et 
de fortes « suceuses y>, qu'on peut le maintenir à ( — 3.5o) 
au-dessous du zéro^ 

Gela donne une profondeur de g^'^o aux pleines mers de 
vive eau ordinaire et de S^'^o aux pleines mers de morte eau 
ordinaire. 

Dans ces conditions, les navires entrent et sortent deux 
heures avant et deux heures après la pleine mer. Hors ce 
moment, ils mouillent au lai'ge des jetées. 

La rade, sensiblement parallèle à la côte, est d'une largeur 
de i,5oo mètres environ et offre dea^ fonds de 10 à 18 mètres. 

Faisant suite au chenal, on rencontre un Avant-port, creusé 
au droit des quais à la cote ( — 4-oo) et dans le prolongement 
duquel s'étend le Port déchouage. 

X. La cote au-dessoiis du zéro représente sensiblement la profondeur minima 
obtenue aux plus basses mers. 

Pour avoir les profondeurs maxima et minima utilisables au moment des marées, 
il suffit d'ajouter à cette cote la hauteur des pleines mers de vive eau et de morte eau 
par rapport au zéro des cartes marines de niveau moyen. 
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Du port d'échouage les bateaux de faible tonnage accèdent 
par V Écluse de la Citadelle (longueur utile, 53 mètres; largeur, 
l3 mètres ; cote du haut radier : — o"*45) au Bassin du Commerce, 
prolongé par V Arrière-port et le Bassin de la Marine, ce dernier 
affecté en grande partie à une station de. torpilleurs et de 
sous- marins. 

La partie moderne du port date d'une trentaine d'années. 
Elle est constituée par le Bassin de Freycinet, qui s'amorce: 
dans l'avant-port, par VÉcluse Trystram, présentant une lon- 
gueur utile de 170 mètres sur une largeur de 26 mètres (la 
cote du radier est — 5. 00); dans le port d'échouage, par VÉcluse 
de V Ouest (longueur, 117 mètres ; largeur, 2 1 mètres ; cote : 
—1.55). 

Le bassin de Freycinet est divisé par le Pertuis du Mole 
(cote : — 3.00) en deux parties inégales. La plus importante, 
d'une superficie de près de 19 hectares, comporte un bassin 
d'évolution qui commande les darses n*"* i et 2, creusées à la 
cote( — 2.5o); la seconde, moins spacieuse (12 hectares environ) 
tnais plus profonde, çst constituée par un bassin d'évolution 
creusé à (— 4 5o) et par les darses n*** 3 et 4 (cote : — 4. 00). 

Les cales de radoub sont au nombre de quatre. La plus 
vaste mesure 190 mètres de longueur utile sur 21 mètres de 
largeur au niveau du seuil; ce dernier est à la cote ( — 2.ro). 

Tel qu'il se présente actuellement, le port de Dunkerque est 
depuis longtemps insuffisant. On a vu quelles profondeurs 
trop faibles ont le chenal et l'avant-port. D'un autre côté, 
le Bassin de Freycinet, seul accessible aux graiids navires, ne 
développe que 4 kilomètres et demi de quais pour un trafic 
dont nous avons indiqué plus haut le tonnage. 

La loi de Décembre 1903 s'est efforcée de remédier, dans 
une certaine mesure, à cette situation. Elle prévoit une 
dépense de 26 millions, dont 7,5oo,ooo francs à la charge 
de la Chambre de commerce et de la ville de Dunkerque; 
mais la majeure partie des crédits est affectée à des tra- 
vaux militaires (démolition de fortifications, construction 
d'un ouvrage défensif, creusement d'un long canal de dériva- 
tion) et à l'achat d'une quantité de terrains assez considérable 
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pour pouvoir parer à toutes les extensions ultérieures 
du port. En résumé, le résultat immédiat et pratique des 
travaux en cours, en ce qui concerne Tamélioration des aména- 
gements actuels, consistera à peu près uniquement dans l'allon- 
gement des darses 3 et 4, ce qui donnera environ i.5oo mètres 
de nouffeaux quais. 



* # 



Un projet très considérable de travaux complémentaires a 
été élaboré par la Chambre de commerce et le Service des 
ponts et chaussées. D'après le plan que nous avons sous les 
yeux, il consisterait dans la création d'un vaste avant-port, 
dont les jetées s'avanceraient jusque dans la rade et qui serait 
creusé à la cote ( — 8.oo). La même profondeur serait assurée à 
une sorte de port intérieur qui communiquerait avec trois 
grands bassins, d'une profondeur de ( — 4.5o) au-dessous du 
zéro et desservant une dizaine de darses. 

Les énormes sacrifices que comporterait l'exécution d'un 
plan aussi vaste paraissent hors de proportion avec les res- 
sources dont peuvent disposer la Chambre de commerce et la 
ville de Dunkerque. Sa réalisation reste problématique. Il est à 
présumer, cependant, que l'établissement d'une darse n® 5 sur 
l'emplacement des anciennes fortifications pourra être obtenu 
d'ici quelques années. 



Travaux 
projetés. 



Le Havre. 



Pour le Havre, comme pour Dunkerque, l'année 1906 a été 
particulièrement favorisée. 

Les importations sont passées de i, 824,063 à 2,127,644 ton- 
nes. Cette augmentation de 3o3,58i tonnes est fournie surtout 
par les houilles (127,892 tonnes), les cafés (59,762 tonnes), le 
riz (i4,485 tonnes) et les laines (10,376 tonnes)». Pour le 



Commerce 
extérieur. 



I. Les autres grands articles d*importation au Havre sont : le coton, les bois, les 
céréales (grains et farines), les cuivres, les minerais, les huiles de pétrole et de 
schiste, les graines et fruits oléagineux, les peaux, le cacao, etc. 
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caoutchouc (la création du marché de cet article au Havre a 
été réalisée en igo€) elle a été de 1,736 tonnea, avec un chiffre 
de 9,197,845 kilos sur une importation totale en France de 
14,960,200 kilos» 

Lea exportations ont progressé de 6.7 0/0 (794,273 tonnes 
en 1906 contre 789,046 tonnes en 1905). Elles sont particu- 
lièrement actives pour la houille, le café et le cacao, les 
embarcations, les tissus de toutes sortes, les peaux, la poterie 
et les cristaux. 

En résumé, le mouvement général du port présente en 1906, 
par rapport à Fexercice précédent, une augmentation de plus 
de 358,000 tonnes. C'est là un résultat importanL II se com- 
plète d'un accroissement rapide du mouvement des passagers 
qui s'est élevé, entre le Havre et l'Amérique, de 63,659 en 1900 
à 120,576 en 1906. 



# # 



Aménage- L'outiUage du Hftvre est -il susceptible de permettre un 
™^° ^ei "^ * développement éventuel de ce tralB^c déjà considérable^ 
travaux Le dernier compte rendu des travaux de la Chambre de 

en cours. 

commerce répond nettement par la négative. On y lit (p. 19) 
les lignes suivantes : « Notre port est arrêté dans son essor 
par le manque de places à quai; nous ne pouvons offrir ni 
aux lignes régulières actuellement en exploitation, ni à celles 
qui se proposeraient de se créer ou de toucher à notre port, 
ni à la navigation irrégulière qui transporte nos grandes 
importations de denrées et matières premières, les installa- 
tions nécessaires à leur trafic. » 

Et cependant, l'honorable Compagnie que M. Joannès 
Couvert préside avec tant d'autorité n'est pas restée inac- 
tive. Pendant que se poursuivaient les travaux prévus 
au programme de 1895 (ayant pour objet la création 
d'un nouvel avant -port creusé à — 6.00, d'un quai de 
marée pour les navires d'escale, au pied duquel on trouvera 
entre 9 et 10 mètres d'eau aux plus basses mers et d'une 
écluse à sas^ dite de la Floride, donnant accès dans les 
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bassins»), elle obtenait, en 1904, le creusement d'un pertuis de 
communication du Bassin Bellot au Canal de Tancarville et la 
mise en exploitation des 1,000 mètres de quai de la rive sud du 
canal. Elle négocie actuellement rétablissement de nouveaux 
quais sur la rive nord et Tamélioration du Bassin Dock. 

Malgré ces efforts énergiques, malgré les grosses sommes 
dépensées, les aménagements intérieurs du port ne répondent 
déjà plus aux besoins de la navigation. « Leur insuffisance, 
précise Texposé des motifs du projet de loi qui vient d'être 
distribué aux députés, est manifeste au double point de vue 
du nombre des places à quai disponibles et des dimensions 
des ouvrages. » 

D'après les indications que nous empruntons au document 
précité, les navires au long cours ne peuvent utiliser que 
les bassins de VEure et Bellot, dont les quais développent 
seulement 3, 000 mètres; les dimensions du bassin de l'Eure 
sont trop faibles pour permettre l'évolution facile des trans- 
atlantiques de près de 200 mètres, comme la Provence; la pro- 
fondeur des bassins est insufKsante, la cote ( — 4,00), qui cor- 
respond à un mouillage minimum de 9 mètres, ne pouvant 
être réalisée qu'à vingt mètres des quais; l'écluse elle-même ne 
peut donner accès à des navires d'un tirant d'eau supérieur 
à 9" 20; enfin, l'orientation des formes de radoub rend leur 
accès impossible à des paquebots de plus de 200 mètres 



* 

Pour faire face aux nécessités de l'avenir, le projet de loi Travaux 
soumis à l'approbation du Parlement prévoit : 1° des travaux P'*^J®^®^- 
d'extension du port du Havre, comprenant la création d'un 
bassin de marée et d'une forme de radoub au sud de l'avant- 
port et des bassins actuels, au moyen d'une emprise sur la 
baie de la Seine; 2° des travaux d'amélioration de l'estuaire de 

I. Ces travaux, qui entraîneront une dépense de do millions environ dont 
i5,65o,ooo francs seulement à la charge de l'État, ne seront vraisemblablement pas 
achevés avant 1909. Ceux du programme de 190^ se poursuivent normalement. Les 
uns et les autres sont marqués par des hachures sur le plan annexé. 
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la Seine, comprenant le prolongement de la digue Nord sur 
quatre kilomètres. 

La dépense totale est évaluée à g8 millions et TËtat fournirait 
une contribution de 48,5oo,ooo francs, le solde restant à la 
charge des Chambres de commerce et des villes du Havre et 
de Rouen, ainsi que du département de la Seine-Inférieure. 

Il n'est pas sans intérêt de connaître l'esprit dans lequel la 
Chambre de commerce du Havre a élaboré ce vaste programme 
ei de savoir ce qu'elle attend de son exécution. 

Les lignes suivantes, empruntées au Résumé des travaux de 
l'année 1907, présenté par son Président dans la séance du 
10 janvier 1908, nous fixeront à cet égard : 

« Vous avez pensé, » écrit M« Joannès Couvert, « que les 
dispositions à adopter devaient avant tout assurer l'avenir et 
qu'il était nécessaire de se dégager de toute idée d'utilisation 
exclusive d'ouvrages certainement très importants, mais insuf- 
fisants pour la grande navigation future ; que, par conséquent, 
le nouveau bassin devait pouvoir être fréquenté par des navires 
de 3oo mètres de long et de 12 mètres de tirant d'eau; que, de 
plus, en dehors des i ,000 mètres de quai destinés à la naviga- 
tion transatlantique régulière, il convenait que les dispositions 
prises réservent la construction ultérieure de grandes lon- 
gueurs de quai utilisables par tout le commerce maritime du 
port. C'est ainsi qu'il pourra être, actuellement et plus tard, 
construit dans le bassin de marée jusqu'à concurrence de 
4,5oo mètres de quais, sans compter ceux qui seraient établis 
dans l'avant-bassin, si la houle se trouve suffisamment atténuée 
par les ouvrages de l'avant-port actuel. Le service d'entrée et 
de sortie se faisant sans écluses, les pertuis projetés et les 
musoirs des digues de Favant-port permettant de pousser les 
dragages bien au-dessous de la cote prévue,^ on peut estimer 
que la solution adoptée répond à tous les besoins qu'on doit 
raisonnablement envisager. » 

Le même Rapport contient quelques précisions sur la façon 
dont se présente la combinaison financière qui sert de base au 
projet en instance : 

(( L'équilibre financier du projet n'a pu être établi que grâce 
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aux larges subventions de* la ville du Havre (4' millions de 
francs), du Département de la Seine-Inférieure (8j86/i,i66 fr.), 
et ce Résumé nous oflVe une précieuse occaMon de remercier à 
nouveau de leur concours le Conseil municipal du Havre et te 
Conseil général de la Seine-Inférieure. Comme le gottvertie- 
meni, ces assemblées ont apprécié, à Funanimité des voix^ 
qu'il fallait doter notre port d'un nouvel établissement mari- 
time considérable, assurant d'uii côté Faccroissement du 
commerce extérieur de notre pays, permettant aux grands 
navires de l'avenir, qui seront construits pour notre armement 
national, d'opérer dans un port dont les. atterrissages offrent 
aux nombreux passagers et équipages^ ainsi qu'aux capitaux 
engagés les sécurités nécessaires. » 

L'exemple de solidarité qui nous est donné par les corps 
constitués du département de la Seine-Inférieure, vaut d'être 
retenu. Puissent nos concitoyens en comprendre la por-tée et 
s*en inspirer, le moment venu 1 



Nantes. 

La situation économique du port de Nantes doit intéresser 
d'autant plus vivement les Bordelais que son examen^ com- 
porte pour eux de précieux enseignements. Nous y trouvons 
la preuve évidente de ce que peut un vouloir tenace et métho- 
dique mis au service de la conception claire et raisonnée des 
besoins d'un port, en ihême temps qu'un exemple des avan- 
tages qu'un centre maritime peut retirer de la création et du 
développement de puissantes, industries locales^. 

En 1906, les importations de la prineipalité de Nantes* se Commerce 
sont élevées à 1,129,070 tonnes, ce qui représente une au^ 
mentation de 165,477 tonnes par rapport à l'année précé* 
dente. 

Les grands éléments de ce trafic sont : les houilles 
(588, 23i tonnes, en augmentation de 94,274 tonnes), prove- 
nant d'Angleterre et des Pays-Bas; les phosphates de Tunisie, 
d'Algérie et d'Amérique (117,798 tonnes) et les pyrites 



extérieur. 
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d'Espagne et de Portugal (55,45 1 tonnes), destinés aux fabri- 
ques d'engrais, qui sont au nombre d'une dizaine ; les bois 
(bois de construction, 35,899 bonnes ; bois résineux en ron- 
dins, 57,066 tonnes); les sucres bruts des colonies françaises 
(86,293 tonnes, en augmentation de 12,928 tonnes), qui 
alimentent neuf raffineries ; les pâtes de cellulose (33, 517 ton- 
nes); les vins d'Espagne et d'Algérie (20,006 tonnes, en aug- 
mentation de 9,268 tonnes); le minerai de plomb (18,317 ton- 
nes); le riz, en provenance de Tlndo-Chine et des Indes 
anglaises (14,827 tonnes); les graines et fruits oléagineux 
(i4,45o tonnes); le maïs (18,496 tonnes); le goudron minéral 
et le brai (12,522 tonnes), etc. 

A l'exportation, l'augmenta lion sur les chiffres de Î905 est 
de 1,827 tonnes, avec un total de 90,662 tonnes. 

A signaler, comme plus spécialement intéressantes, .les 
sorties portant sur : la houille agglomérée (10,069 tonnes); les 
grains et farines (5,3oi tonnes), pour la Tunisie, Cayenne, la 
Belgique et l'Espagne ; la houille crue et le coke (4,974 tonnes) ; 
les sucres raffinés en pains (4,95 1 tonnes), à destination de 
l'Algérie, du Maroc, de l'Angleterre et delà Belgique; les 
navires et embarcations (4,834 tonnes); les engrais (4,769 ton- 
nes); les matériaux (4,871 tonnes), etc. 



Aménage- La prospérifcé reconquise du port de Nantes date de l'ouver- 
aXeis *"^® ^ ^^ navigation (1892) du Canal maritime latéral, qui a 
permis de relier la partie de la Loire jouissant d'un régime 
maritime (de Saint-Nazaire au Garnet) à la section du fleuve 
qui a pu être endiguée et qui s'étend de la Martinière à Nantes. 
<îrâce à cet ouvrage, qui mesure 35 mètres de largeur au 
niveau du plan d'eau, les navires peuvent, soit de jour, soit 
pendant la nuit, et en une seule marée, monter à Nantes 
(56 kilomètres) avec une profondeur d'eau de 5™ 20 en faibles 
-marées de morte eau et de 6'" 20 en faibles marées de vives 
eaux. Au cours de l'exercice 1906, le nombre des navires d'un 
^tirant d'eau de 5 mètres et au-dessus ayant accédé aux quais 
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de Nantes a été de 442, dont 58 calant de 6 mètres à 6'"5o et 
3 calant de 6"5o à 7 mètres. 

Les profondeurs dont nous venons de parler commencent à 
devenir insuffisantes/ d'autant plus que dans les périodes 
de sécheresse coïncidant avec les grandes marées, il peut se 
produire — et ce fut le cas en 1906 — des apports de vases 
que les dragues sont impuissantes à réduire et qui amènent 
un exhaussement des fonds à Nantes et dans le chenal reliant 
le port au Canal maritime. 



La Chambre de commerce ayant reconnu que la partie 
de la Loire comprise entre le Carnet et la Martinière, et 
actuellement desservie par le Canal maritime, était susceptible 
d'améliorations, a, dès 1903, fait aboutir un projet tendant à 
établir dans le lit du fleuve, de Nantes à la mer, un chenal 
continu accessible aux navires d'un tirant d'eau de 8 mètres». 

De plus, la création de ce chenal maritime entre Nantes 
et Saint- Nazaire devant amener un accroissement du trafic 
du port, dont les aménagements sont déjà notoirement 
insuffisants, elle a élaboré, après accord de principe avec 
la Compagnie d'Orléans, un projet de création à Roche- 
Maurice d'un quai maritime de 3oo mètres, raccordé avec la 
gare de Chantenay. La Compagnie d'Orléans y ferait applica* 
tion au commerce des tarifs en vigueur sur les quais maritimes 
de Nantes. M. le Ministre des Travaux publics a autorisé le 
Service maritime à étudier un avant-projet. 



Travaux 
projetés. 



Saint -Nazaire. 



Le poids total des marchandises étrangères arrivées à Saint- 
Nazaire en 1906 a été de i,o45,i65 tonnes, en augmentation 
de 226,020 tonnes sur Texercice précédent. Dans ce chifl^re, la 

I. Les travaux coûteroat aa millions et seront exécutes par l'État avec le concours 
financier de la Chambre de commerce et du Département. 



Commerce 
extérieur. 
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bouille : seule figiire:pour 87i<,75Li;tonnes. Viennent ensuite^p^ 
ordre d'importance : le minerai de fer (76,680 t.); le»^ boi» 
de construction* (35,075 t.); le goudron minéral et' le brai 
(131,672 t.); Ie5: phosphates (ii^Sa^. t.); le riz (4,187 t.); l^ft 
vins ordinaires (3,387 ti)^ etc. 

Les exportations ont .progressé de 29^663 tonnes*. Citons lea 
chiffres concernant : lefer,lafont6etracier(69^86g t.); lahouiUe 
cme (^8,5o4; t.); la houille agglomérée (i4,733 t.); le» œufe 
(3,5i5t.); les navires et embarcations (3,436 t.); les poissons 
conservés (1,999 t.), les pommes de terre (i,6o3 t.), les fruits 
frais (1,535 t.), les vins (i,5i3t;), etc. 






ments 
actuels. 



Aménage- La* création du port de Saint-Nazaire remonte à 1 856, Ses amé* 
nagements ont été modifiés et complétés à la suite de plusieurs 
séries de grands travaux, dont les plusimportantsappartiennent 
au programme de 1896 qui vieiît seulement d*être achevé. 

Actuellement,. le port comprend : 

r UwAvant-port, placé dans le grand axe des bassins, arasé 
à 6'^07 au-dessous du zéro et. poucv^i d'un quai de marée de 
i^5o mètms^ au-devant duquel s'étend une souille creusée à^ la 
cotfr(— 8.07J; 

3^ Une grande Écluse à sas^ de 3a mètres^ de largeur av«o 
2ii mètres de longueur utile. Les buses sont à ( — 6,07); ils 
admettent un tirant d'eau de ii°'5oaux pleines mers de vive 
eau'Ct de 9'"87 aux pleines mers de morte eau^; 

3° Deux Bassins (ScUtU-Nazaipe eXPenhouet), reliéspar un pertui» 
de 2i8"25 de longueur sur 25 mètres de largeur et développant : 
le premier, 10 hectares de superficie avec 1,519 mètres de quais; 
le deuxième, 22 hectares environ et 2,690 mètres de quais. 

Le mouillage varie de 7^67 à 10" 20 dans le bassin de Saint- 
Nazaire et de 7*37 à* 9" 90 dans le bassin de Penhoiletl Lorsque 
l'usine du relèvement du plànd'ôau* sera en service,, le mouil*- 
laÈge minimum^ sera de 9*^37 pour le premier et de 9^07 pour 

I. 301,097 tonnes en igoGî contre i7i^6&4 en rgoS^' 



J\ 
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le deuxième. En surélevant le plan d'eau jusqu'à la tablette 
des quais, ces chiffres pourraient être portés respectivement 
à io'"72 et io"4i2. 

4* Trois formes de radoub, établies au fond du bassin de 
Penhouet et mesurant : la première, 182™ 45 de longueur utile 
sur 20 mètres de largeur au seuil d'entrée; la deuxième, 
ii7™5o sur 9" 80; la troisième, i63 mètres sur 1 4 mètres- 
La profondeur du buse au-dessous des hautes mers de morte 
eau est de 7^37 pour les formes n**' i et 3 et de 4™ 07 pour la 
iorme n*» 2. » 

Ajoutons que l'ancienne entrée, dont la direction est perpen- 
diculaire au grand axe du bassin de Saint-Nazaire, reste 
toujours en service. Elle comporte un chenal, dont le plafond 
est à ( — 4.37), cote représentant 9"^8o de tirant d'eau aux 
pleines mers de vive eau et 8^17 aux pleines mers de morte 
eau; une écluse à marée de 26 mètres de largeur, avec un 
tirant d'eau variant de 7" 17 à 8" 80; enfin, une petite écluse 
de i3 mètres de largeur, avec un tirant d'eau allant de 
5'"97 à 7"6o. 

Il est important de signaler que l'accès de la Loire est assuré 
par un chenal de 200 mètres de largeur, dragué à travers la 
Barre des Charpentiers, vaste banc de sable de forme demi- 
circulaire qui s'appuie aux deux rives de l'estuaire. Le plafond 
de ce chenal est creusé à la cote (—5. 00), ce qui donne une 
profondeur de to'"43 aux hautes mers de vive eau ordinaire et 
de 8" 80 aux plus faibles hautes mers de morte eau. 

Dans ces conditions, la barre n'est pas accessible à toute 
heure de marée aux grands paquebots et ces derniers doivent 
fréquemment mouiller quelques heures au large des Charpen- 
tiers avant de pouvoir entrer dans le chenal. 






La loi du 22 décembre igoS prévoit pour le port de Saint- Travaux 
Nazaire : ^"'^'*^- 

1° L'achat des terrains nécessaires à l'exécution éventuelle 
d'un troisième bassin ; 
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2° L'ûpprofondissement du chenal des Charpentiers à la 
cote (—7.00); 

3° Le relèvement du plan d'eau des bassins à la cote (-^5. 00). 

Pour rarticle premier, la dotation est de i,5oo,ooo francs. 
Les dépenses afférentes aux deux autres articles s'élèveront 
à i,700,<x)o francs^ dont 85o,ooo francs à ia cha-rge de VÈisâ, 
et 5oo,ooo francs à la charge du Département. Le solde sera 
payé par la Chambre de commerce. 

Cette dernière a demandé, il y a trois ans, une nouvelle série 
de travaux en vue de l'élargissement du pertuis de commu- 
nication et de ragrandissement de la forme de radoub n'' i. 

La dépense est évaluée à 2,680,000 francs. Elle sera sup^ 
f)ortée par le Ministère des Travaux publics, le Ministère de là 
Marine, la Chambre de commerce, le Conseil général et les 
Chantiers de constructions navales de Saint-Nazaire. 



La Rochelle^ La Pallice. 
Commerce La Chambre de commerce de La Rochelle n'ayant pas encore 

extérieur 

publié les documents statistiques relatifs à 1906, nous nous 
tîontenterons, pour ce port et pour celui de la Pallice, d'exa- 
miner les chiffres de 1905. 

Au cours de l'exercice dont il s'agit, les importations se sont 
élevées à 21^,710 tonnes pour La Pallice et 3oo,684 tonnes 
pour La Rochelle, soit au total 517,894 tonnes. 

Ce mouvement d'entrées a été alimenté prîneipalement par 
les houilles (385,454 tonnes); les phosphates (36,o3o tonnes), 
le nitrate de soude (25,099 tonnes) et les pyrites (10,975 tonnes); 
les bois communs (11,019 tonnes); les vins (6,476 tonnes); les 
huiles minérales propres à l'éclairage (6,877 tonnes); le gou- 
dron minéral (6,227 tonnes); les eaux-de-vie (8,529 tonnes); 
les pâtes de cellulose (4,o56 tonnes); les poissons secs (2,891 
tonnes), etc. 

Les exportations ont été de 59,891 tonnes pour La Pallice et 
de 44,836 tonnes pour La RocJielle, ensemble 104,727 tonnes, 
dont 45,201 pour les houilles, 11,882 pour le minerai de fer. 
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9,980 pour les superphosphates, 8,754 pour les éaux-de-vie, 
4,274 pour les perches, élançons, etc., 3,728 pour les pommes 
de terre, 3, 170. pour les bouteilles pleines ou vides, 2,120 pour 
les vins. 

# * 

Nous n'avons pas à nous occuper ici du port proprement 
dit de La Rochelle, dont Tavant-port envasé ne peut plus rece- 
voir que des navires de faible tonnage. 

Celui de La Pallice doit, au contraire, retenir notre attention 
puisqu'il nous a enlevé, il y a quelques années, les services de 
la Pacific et qu'il vient de s'assurer les escales de la ligne 
d'Extrême-Orient desservie par les vapeurs des Messageries 
et des Chargeurs Réunis. Il se compose : 

I" D'un Avant-port, limité par deux jetées, mesurant 12 hec- 
tares 1/2 et creusé à la cote ( — 5. 00), ce qui assure aux 
navires une profondeur de io"'8o aux hautes mers de vives 
eaux et de 9" 66 aux hautes mers de mortes eaux; 

2** D'un Bassin à fiot, commandé par une écluse à sas de 
235 mètres de longueur totale sur 22 mètres de large, ayant 
II hectares 1/2 de superficie, creusé à la cote ( — 4. 00) et 
possédant 1,600 mètres de quais utilisables; 

3** De AexuL formes de radoub, mesurant respectivement 180 mè- 
tres et I II mètres de longueur totale, sur 22 mètres et i4 mètres 
de largeur à l'entrée, avec une hauteur d'eau sur les tins variant 
de 8 à g^So pour la première et de 7 à 8'"5o pour la seconde. 

Le Bassin-Dock, dont la création remonte à peine à une ving- 
taine d'années, n'offre déjà plus aux navires modernes toutes les 
facilités désirables. Outre que les places à quai y sont parfois 
insuffisantes, ses dimensions ne permettent pas aux navires de 
plus de 160 mètres de long d'évoluer aisément; au delà de 
cette limite, les bâtiments doivent entrer ou sortir à reculons. 



Aménage- 
ments 
actuels. 






La Chambre de commerce s'est alarmée de cette situation et, 
vers la fin de l'année dernière, elle décidait de soumettre à 



Travaux 
projetés. 
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M. le Minisire des Travaux publics «n projet dont la réalisation 
répondrait dans une large mesure aux desiderata nouveaux de 
la navigation. 

« L'avant-port actuel serait agrandi et sa surface portée de 
12 à 22 hectares; la jetée nord serait reportée en avant du fort 
Saint-Marc et prolongée jusqu'à plus grandes profondeurs; 
^lle serait complétée par la construction d'un quai de marée, 
permettant l'accostage à toute heure aux navires qui n'auraient 
pas à entrer dans les bassins. 

» Dans cet avant-port s'ouvrirait une écluse de 3oo mètres 
de longueur sur 35 mètres de largeur, donnant accès dans un 
bassin ayant une largeur de 3oo à 35o mètres muni de darses, 
et complété par tous les aménagements modernes, répondant 
aux besoins des constructions maritimes. » 

Le coût de cet ouvrage serait de lo millions de francs envi- 
ron. La profondeur prévue pour le nouvel avant-port correspond 
à la cote ( — ^7.00), mais la Chambre de commerce a demandé 
que les études soient complétées par l'indication du surcroît 
de dépenses qu'occasionnerait le creusement à la cote ( — 9.00). 



* ■ 



En terminant cette revue hâtive de la situation de nos rivaux, 
nous exprimons le regret très vif de n'avoir pu, pressé par le 
temps comme nous l'étions, pousser plus avant un:e étude 
féconde en utiles leçons. 

Nous formons le vœu que l'un de nos collègues veuille bien 
reprendre, pour la compléter, celte partie de notre travail et 
nous nous ferons un plaisir, le cas échéant, de mettre à sa dis- 
position les documents que nous avons pu réunir, non parfois 
sans quelques difficultés. 

En attendant, nous croyons devoir remédier, autant qu'il nous 
est possible, à l'insuffisance de nos explications, en plaçant 
sous les yeux du lecteur quelques plans et .croquis qui 
permettront d'apprécier d'un simple coup d'œil l'impor- 
tance et les dispositions générales des ports dont nous avons 
parlé. 



III 



DE LA CONDITION ECONOMIQUE ET DES AMENAGEMENTS 
DU PORT DE BORDEAUX. 



Commerce extérieur. 

A rimportatîon, nous trouvons pour l'exercice 1906 un 
chiffre de 1,695,63^ tonnes, en augmentiation sur Tannée 
précédente de 226,657 tonnes, dont i3i,252 pour les houilles, 
33,280 pour les boi» communs, 2i,54o pour les céréales, 
7,o64 pour le* riz, 3,763 pour les vins. 

Il n'est pas inutile, au moment où nous nous efforçons de déter- 
miner ies^ éléments d'activité et les besoins du port, de rappeler 
les principaux articles sur lesquels porte le rnpuvement des 
entrées. On les trouvera mentionnés, pour les cinq dernières 
années, dans le tableau ci-dessous, où nous n'avons fait figurer 
que les produits dont le tonnage dépasse 20,000 tonnes. 



MARCHANDISES 



Houille . • 

Beis communs. . «, . 

Vins 

Grain» et Farines . . 
Produits chimiques . 

Graines et Fruits oléa- 
gineux 

Poissons secs salés. . 
Importations gîobidei . 



1&02 



tonnes 
914.780 
145.657 
5a.7ii 
a8.5i3 
AS.aio 
13.523 

35.034 
5 1.680 

i.5e3.5i8 



1903 



tonnes 

805.334 

n8.36o 

8Î4.9S9 

51.591 

56^335 

6.734 

35.633 
33.696 

i.4<4*3i3 



1904 



tonnes 
817.739 
i53.34o 
83.858 

4l.433 

40.179 
19.503 

39-899 
35.970 



1905 



tonnes 
858.685 
139.309 
54.180 
35.37g 
35.095 
35.363 

33.588 
33.755 

1.469.974 



1906 



tonnes 

989937 
173.439 
57.933 
56.919 
36.609 
33.336 

39.346 
34.701, 

1.695.631 



Importa- 
tions. 
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Exportations A l'expoiiation, nous avons à enregistrer un recul de 
35,853 tonnes. 

Ce mouvement afifecle surtout les fruits de table (17,412 ton- 
nes), les gemmes et résines brutes (16,746 tonnes), les légumes 
secs (i4,485 tonnes), les produits chimiques (0,094 tonnes), 
les poissons conservés ou salés (4,285 tonnes) et les vins (3,943 
tonnes). En revanche, on constate des relèvements sur les 
bois communs (15,891 tonnes), les outils et ouvrages en métaux 
(2,447 tonnes), les papiers, carions, livres, etc. (1,911 tonnes), 
le riz (1,696 tonnes), etc. 

Nous donnerons ici, sur les bases choisies pour les articles 
d'importation, le tableau des produits dont les sorties ont été 
supérieures à 20,000 tonnes. 



MARCHANDISES 


190S 


1903 


1904 


1905 


1906 


Bois communs, , . , 

Vins. . .\ 

Produits cliimiques. . 

Gemmes et résines . . 

Fruits de table. . . . 

Poteries vernies et cris- 
taux. 

Exportations globales . 


tonnes 

342.667 

89.012 

24.790 
II.4A5 

i8.2o3 
752.099 


tonnes 
385.8A7 
8/i.45o 
2/1.1^5 
i/i.786 
11.890 

17.920 
799-290 


tonnes 

296.029 

78.^^0 

22.225 
16.770 
22.957 

17.57^. 

688.717 


tonnes 
307.190 
9/1.226 
37.665 
lifi 922 

20. n8 
825.132 


tonnes ■ 
323.o8i 
90 283 
32.571 
28.176 
23.092 

■ 21.787 
789-279 



En groupant les importations et les exportations, il est 
facile de déterminer les catégories de marchandises- qui ont 
figuré pour la plus grosse pai^l dans le tonnage général du 
port en 1906. Ce sont : la houille (89.83 0/0), les bois communs 
(19.94 0/0), les vins (5.96 0/0), les produits chimiques ^8. 78 0/0), 
les grains et farines (2.82 0/0), le riz (i.58 0/0), les poissons 
secs, salés ou conservés (i. 36 0/0), les graines et fruits oléagi- 
neux (i. 17 0/0), les gemmes et résines (i.i3 0/6), etc. 

Rappelons en passant, et à titre simplement documentaire, 
<ïue ni le commerce des charbons, ni ceux des produits 
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chimiques et des grains ne sont encpre représentés dans noire 
Chambre de commerce. 

Aménagements actuels et travaux en cours. 

Il nous faut maintenant examiner pour Bordeaux, et avec 

plus de détail que nous ne Tavons fait pour les autres ports de 

TAtlantique, si les aménagements mis à la disposition du 

commerce sont suffisants. 

, La situation est, à ce point de vue, loin d'être brillante. 

Parlons, en premier lieu, de la rive droite. luve 

Le trafic, lorsqu'il ne peut utiliser le port de batelage, s'y <i'^»^- 
concentre aux appontements de Queyries, qui développent 
actuellement 545 mètres et au droit desquels les navires 
trouvent une profondeur de 4 mètres au-dessous de Tétiage'. 
On ne sait que trop Tinsuffisance de cet ouvrage. Il suffit 
de parcourir le dossier constitué par V Union Générale pour 
comprendre au milieu de quelles difficultés se débattent les 
industriels et les commerçants qui en sont tributaires. 

Voici, pour prendre un seul exemple, les indications que 
nous fournissait, en janvier dernier, l'un des principaux 
importateurs de charbons de notre place sur le sort réservé à 
deux de ses vapeurs : 

a... Notre steamer Thomas -Goats, gui fait régulièrement les , 
voyages de Cardiff- Bordeaux, est arrivé sur rade le 2U décembre 
avec un chargement de charbon; depuis cette date, nous n'avons 
pu obtenir une place pour opérer son déchargement et nous ne 
pouvons r espérer avant lundi 6 janvier courant. 

I . La Notice sur le Port de Bordeaux, à laquelle nous empruntons ces renseigne- 
ments, précise qu'on peut ajouter près de i mètre aux cotes qu'elle indique pour 
avoir les tirants d'eau disponibles aux basses mers, en raison du niveau habituel de 
celles-ci et par rapport à Tétiage. 

En outre, « par suite de la nature vaseuse des dépôts qui se forment au pied des 
(|uais, les navires peuvent y échouer sans inconvénients avec îes tirants d'eau supé- 
rieurs de 1*50 à 3 mètres à la profondeur indiquée par la sonde. Ils forment, en 
s'échouant, une douille où ils reposent d'une manière stable et sans fatiguer ». 
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, » En effet, au moment de son arrivée, le Thomas*Goats était 
classé au vingt et unième rang à la suite pour les appontements 
de Queyries. Nous ajouterons que notre vapeur Abertaw, arrivé 
le 28 décembre, est à peu près à la même position et aujourd'hui 
il n'y a pas de perspective pour ce vapeur d'obtenir une place avant 
une semaine. 

» Si nous précisons que plusieurs bateaux intermédiaires ont 
opéré leurs déchargements en gabare, au prix de sacrijices consi- 
dérables, on remarquera que ce n'est pas deux semaines que notre 
vapeur aurait dû attendre une place, mais bien trois semaines... )y 

La rançon d'un pareil état de choses est lourde. C^est la 
production locale et la population tout entière payant le 
charbon deux et trois francs plus cher que dans les autres 
centres maritimes; c'est Tindustrie bordelaise placée dans un 
état d'infériorité manifeste par suite de la majoration subie 
indûment par ses matières premières ; c'est la mise en interdit 
de notre port par les armateurs, peu soucieux de voir leurs 
bateaux subir des retards considérables, par les importateurs - 
des autres régipns, effrayés des surestaries et des frais de 
magasinage qui sont la conséquence inévitable d'un décharge- 
ment effectué en Queyries. 

Et comme il faut dire toute la gravité du mal pour qu'appa- 
raisse l'urgence d'une médication énergique, nous verserons 
au débat, choisis entre bien d^autres, quelques documents sur 
l'importance desquels il sera superflu d'insister. 

Les lignes suivantes, dont nous devons la communication à 
la complaisance d'une importante maison française de cour- 
tage d'affrètements, ont été adressées à celle-ci, il y a quelqjies 
semaines, par un de ses correspondants de Gènes : 

«... Je vous remercie pour votre honorée lettre du 2i, ainsi que 
de l'offre de fret que par la même vous me soumettez. 

» Nous avons assez appris à nos frais ce que vaut le port de 
Bordeaux (oppontements de Queyries), lors de l'affrètement de 
notre Silvia, et du Lorenzo, sans oublier le Circé, trois vapeurs 
qui ont dû rester quelques jours à Pile Verte pour attendre une 
place et, une fois cette dernière obtenue, ont subi pour leur 
déchargement de telles lenteurs que nous avons décidé, mes amis 
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€i moi, de ne plus envoyer nos vapeurs dans ce port, si ce n'est 
avec une augmentation de fret de 1 sch, minimum par tonne, 

)) Pour Fajffaire que vous me proposez, je pourrais l'accepter, 
mais au fret de,.. Il est parfaitement inutile que vous insistiez sur 
votre prix de.,,, car nous n'arriverons pas à nous entendre, à 
cause de la perte de temps et des frais excessivement élevés de 
Bordeaux, qui, sans doute, est le port le plus cher de la 
France, ù 

Les armateurs anglais ne se montrent pas plus satisfaits. 
On en jugera par les trois lettres que nous traduisons ici. 

La première émane d'une maison de Londres : 

«... Nous ne vous cachons pas que nous avons été très désap- 
pointés des retards subis par les derniers vapeurs que nous avons 
envoyés à Bordeaux par votre intermédiaire. 

» Le Portland a dû attendre six jours avant de pouvoir obtenir 
une place de déchargement, et le retard pour la Duchess-of-York 
a été de dix jours, 

» De pareilles pertes de temps deviennent très graves, en pré- 
sence des taux modérés que nous avions consentis et si de meil- 
leurs aménagements ne peuvent pas être obtenus à Bordeaux, 
nous serons dans l'obligation de demander des frets plus élevés 
pour ce port ou de nous refuser entièrement à y aller. » 

La deuxième lettre porte la signature d'une firme de West 
Hartlepool : 

«... Nous ne voulons pas manquer de vous signaler le retard 
considérable subi à Bordeaux par notre vapeur Oakhy sous la charte 
en date du 12 novembre 1907. Ce bateau est arrivé à Bordeaux 
le 2 janvier et, faute d'aménagements suffisants, il lui a été impos- 
sible d'obtenir un poste de déchargement avant le 10 du même 
mois, soit une perte de huit jours. 

» Dans ces conditions, le navire a subi une lourde perte et pour 
l'avenir nous serons dans r obligation de demander des frets beau- 
coup plus élevés pour Bordeaux que pour les ports voisins oà le 
déchargement s'opère dans de bien meilleures conditions. » 

Mentionnons, enfin, les plaintes d'un armateur de Cardifi* : 

« Nous référant à nos précédentes observations concernant les 
retards subis à Bordeaux, nous vous signalons que notre steamer 

u 
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GoTeatry a ^emim six f&urs pour msnr ane plttce, et notre 
sleamer filitivlUe hmtjourt. 

» Nos ccq^Uames nj&us <mi inâiqaéqme^eette Miuation se perpitae 
depefù fort longtemps à Bordmass, et e*€st poanpm noas avons 
excia ee port dans les voyages conclus uvec i90fzs. » 

&i Ton ve«t bie» «eonsidérer que les documents que nous 
publions se réfèrent à une ^oque où les appontements de 
Queyries sont relativement moins encombrés et où la pénurie 
des ^-agons m fiiît sentir mmns lourdement, on réalisera toute 
la gravité <!e la eri«e que nous signalons . 

Ajoutons que lu Chambre de commerce -s'est efforcée, depuis 
un an, d'y porter remède. 

G'esl ainsi qu'on procède actuellement à des travaux qui 
ont été autorisés par décrets des i8 et 3i juillet 1^07 et qui 
auront pour effet d*aHonger les appontements de 1^20 mètres 
en amont. 

D'autre part, un projet d'allongement en aval de 90 mètres 
a été présenté, en mai <iemîer, à M. le Ministre des Travaux 
publics. Il est aetuellement soumis à l'enquête. 

Ces nmélioratlons, une fois réalisées, mettront- elles l'ou- 
vrage en mesiu-e de satisfaire aux besoins de la rive droite? 

Il suffit, pour être fixé à cet égard, de consulter les chiffres 
du tonnage manutentionné aux appontements de Queyries et 
de constater l'énorme augmentation subie par ce tonnage 
depuis six ou sept ans. Or, nous ne sommes pas en présence 
d'un phénomène accidentel, dû à des circonstances exception- 
nelles. Les causes en sont d'ordre permanent et il faut voir 
la principale dans le rapide développement de Bordeaux au 
point de vue industriel. 

C'est là un fait qu'on met, dans certains milieux, -quelqrie 
mauvaise grâceà reoonnaWre. En ce qui nous eontjeme, nous 
«ommes d'autant plus à Taise pour le signaler une fois de plus 
que nous en avons appuyé la constatation par des documents 
précis dans le Rapport que, sur sa demande, nous avons eu 
Tbonneur de présenter à la Ghambne de commerce de Bordeaux 
en 1901. 

Depuis cette -époque, ie mouvement que nous igivîons signalé 
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ê'esA aoeenUië dans de» eonditians que nous n'eussions pas 
f»é espérer. 

Pour deioeurer sur la rive droite ei parler seulement de 
Tindustrie chimique, nous avons à enregistrer : en 1902, la 
constmction .des établissements Lagache, couvrant 75^,000 mè- 
tres carrés environ et représentant un mouvement de marchan- 
dises pouvant varier entre ao et 3o,ooo tonnes; en 190^^ 
ia création de Tusme hordelaise de la Société Saint- Gobain 
Chauny et Cirey, avec une superficie approximative de 8 hec- 
tares 1/2 et un tonnage qui, en comptant les récitions faites 
pour l'alimentation des usines de la Société a Tintérieur, doit 
dépasser largement 100,000 tonnes; en 1906, la mise en train 
de la fabrique de MM. les Fils de Salles, comportant ao à 
aa^ooo mètres carrés <et suaci^tîble de recevoir «t expédier dès 
maintenant de i5 à ao,ooo tonnes de marchandises. 

En outre, sont actuellemeni en construction ou viennent 
d'entrer en fonctionnement deux usines destinées à la fabrica- 
tion du soufre, du sulfate de cuivre, etc., et pouvant couvrir 
ensemble de 2 à 3 hectares. 

On conviendra qu'il y a là pour noire port des éléments de 
prosp^té dont il serait coupable de ne pas assurer par tous 
les moyens le développement normal. 



* 



Ayant établi le bilan — louidement déficitaire — de la rive Rive 



droite, passons maintenant sur la rive gauche. Nous la trou- 
vans singulièrement plus favorisée, au point de vue du nombre 
et de rimportance des ouvrages. 

En dehors du port de batelage, nous y comptons 3,4oo mè- 
tres environ de quais verticaux, coupés par cinq cales incli- 
fiées. Les navires y rencontrent, à une distonce de quelques 
mètres à peine, des profondeurs variant de 5 mètres à 6"*5o 
au-dessous de Tétiage. 

Le bassin à flot comporte une surface d'eau de 10 hectares 
environ et développe près de 1,600 mètres de quais utilisables. 
Creusé à la cote ( — 3. 00), il est commandé par deux écluses, 



gauche. 
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dont la plus importante présente i52 mètres de longueur utile 
sur 22 mètres de largeur, et se trouve précédé d'un avant-port 
maintenu il la cote ( — 3.oo), avec une fosse à la cote ( — 5.oo). 

Un nouveau bassin est actuellement en construction. Il fera 
suite au premier, auquel il se trouvera relié par un pertuis de 
25 mètres de largeur. Il sera provisoirement creusé à la 
cote ( — 3.5o), mais les quais seront établis de telle sorte que 
là profondeur puisse être portée ultérieurement à ( — 4.5o), ce 
qui assurera un mouillage* de 9 à lo mètres suivant le niveau 
de Téau dans le bassin. Divisé en deux darses par un môle 
orienté parallèlement au pertuis, pourvu, à l'extrémité du môle 
et ù l'entrée du pertuis, d'une troisième darse d'évolution, 
il aura une surface d'eau de près de 11 hectares. La longueur 
totale des murs de quai sera de i,958 mètres; on y disposera 
de 16 postes de 100 mètres et d'un poste de 77 mètres. 

Les travaux relatifs à l'exécution de la première partie de ce 
programpie (pertuis de communication, darse sud et darse 
d'évolution) sont actuellement interrompus à la suite de 
difficultés survenues entre les entrepreneurs et l'Administration 
des Ponts et Chaussées. Ce litige est encore pendant devant 
les tribunaux administratifs. Le retard qui en résulte est d'au- 
tant plus regrettable que, pour un port comme le nôtre, où 
la navigation doit compter avec la marée et des courants assez 
violents, l'existence de vastes bassins est d'une nécessité 
absolue. 

Au bassin a flot n* i est adjointe une forme de radoub com- 
mandée par un pertuis d'une largeur de 22 mètres et présen- 
tant une longueur utilisable de i5i'"35 au niveau du radier. 
Le seuil est à la cote ( — 3. 00); il peut donc recevoir des 
navires calant au moins 7'"5o. 

Une deuxième formé, d'une longueur utile de 100 mètres, 
avec un seuil à la cote ( — 2.00), vient d'être achevée et entre 
en fonctionnement. 
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B UN MOYEN DE PORTER REMEDE A LA CRISE ACTUELLE 
DU PORT DE BORDEAUX. 



deux rives. 



Après les indications que nous venons de fournir, on sera Une 
sans doute d'accord avec nous pour estimer que Tun des de^ia^cHs?: 
facteurs les plus importants de la crise que nous traversons ï>«propor- 

'^ *^ ^ lion entre 

est constitué par la disproportion existant, pour lune et Tautre rouuiiage et 
rive de la Garonne, entre les ouvrages niis à la disposition du ^® *"^^^ ^^^ 
commerce et Timportance du trafic auquel ces ouvrages ont 
à faire face : 

En Queyries, un appontement de 5/|5 mètres pour manuten- 
tionner près d'un million de tonneaux; sur la rive gauche, 
près de 4.000 mètres de quais pour un peu plus de 2 millions 
de tonnes» ! 



Le remède à cette situation paradoxale parait simples 11 
consisterait à mettre à la disposition de la rive droite engorgée 
les disponibilités que peut offrir la rive gauche mieux amé- 
nagée, disponibilités dont l'achèvement du second bassin à 
flot va prochainement accroître l'importance dans les pro- 
portions les plus larges. Solution logique, certes, mais qui 

I. Pour arriver à une exacte interprétation de ces chiffres, il convient de ne pas 
oublier que Tutilisation des quais doit être envisagée au point de vue, non seulement 
du tonnage manutentionné, mais aussi du tonnage de jauge des navires accostés. 

Or, c*eât un fait connu de tous que les vapeurs fréquentant la rive gauclie pour 
y prendre ou y débarquer des articles très divers, lesquels pour la plupart n'appar- 
tiennent pas à la catégorie des marchandises pondéreuses, représentent, par rapport 
au poids effectif manipulé, un tonnage de jauge très sensiblement supérieur àcclui des 
navires opérant en Queyries le déchargement des charbons, minerais, phosphates, etc. 
Ils exigent donc, à tonnage égal de marchandises chargées et déchargées, une lon- 
gueur de quais sensiblemen t plus grande. 

Cette observation prend toute sa valeur en ce qui concerne les paquebots desser- 
vant les grandes lignes de navigation. 

a. Il va de soi que la solution indiquée ici ne saurait ôtre exclusive de celles qui 
peuvent tendre au même but par des voies différentes. 

C'est ainsi que, i>our noire part — et la queslion technique demeurant toujours 



Un remède»: 

Création 

entre les 

deux rives 

de relations 

par voies 

ferrées 

rapides et 

économiques 



— 54 — 

se heurte à un obstacle : la coexistence à Bordeaux de plu- 
sieurs compagnies de chemins de fer avec, pour conséquence^ 
et sous forme de frais de soudure, de passerelle, etc., un 
impôt, quasi prohibitif pour les marchandises pondéreuses, 
»ur les comimunications par voies ferrées entre les deux 
bords du fleuve. 

De sorte qu'au début du xx* siècle, nous en sommes encore 
là que, par l'artifice d'un tarif conventionnel, il est plus 
économique et moins long d'expédier des i^osphates de 
Bordeaux à Libourne que des Docks à la Bastide. 

Les chiffres seront, en pareille matière, plus éloquents que 
tous les commentaires. Yoiei le détail des frais de transport 
appliqués des Docks à la Bastide pour les trois grandes caté- 
gories de marchandises reçues actnellement aux apponte- 
ments de Queyries. 
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o.4o 
o.4o 
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1.70 

i.i5 
a.o5 


6 jours 

IX » 
XI 1 



On est en droit d'estimer que Bordeaux paie à chers deniers 
l'honneur d'être tête de ligne de trois grandes Compagnies et 
Ton peut s'étonner que notre port subisse comme une lourde 

réservée — nous tenons à appeler l'aiiteiitioB sur TintéressanLe initiative que vient de 
prendre YAssoeiation pour PanéliôratiQn de Ut Bme droite. 

Ce groupememt, de créaftioa récente, mais qui £ait preuve déjà de la plus grande 
activité, réclame que les appontements de Queyries soient doublés su moyen d'un 
prolongement en amont jusqu'à la rue Bouthier. 

11 estime que ce travail peut être achevé en moins de âeva. années, moyennant 
une dépense qui n'excédera pas un million et dont il oifire de supporter la charge 
sous les espèces d'une taxe spéciale frappant les marchandises manutentionnées. 

Cette proposition est actuellement soumise à l'examen de la Chambre de commerce. 

Nous croyons savoir que, de son côté, le Service maritime a mis à l'étude, 
depuis plusieurs mois, un projet comportant l'établissement de nouveaux apfon- 
tements en aval. 
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charge une situation dont d'autres, ont su tirer depuis long- 
temps les plus sérieux avantagea. 

* * 

Les corps constitués de la Gironde, qu'il faut ae féliciter de Projeu 
voir collaborer à cette œuvre d'intérêt public, ont pense qu'il commUsion 
était de leur devoir de s'efforcer de mettre fin à un état de mixte, 
choses aussi dommageable. Ils ont, en conséquence, confié à 
une Commission spéciale le soin de rechercher les naoyens 
d'établir entre le& deux rive» des relations par voies ferrées 
rapides, faciles et économiques* 

La Commission mixte s'est mise à l'œuvre, aussit&t formée 
et ce que nous pouvons savoir de ses travaux montre qu'elle 
a compris toute l'urgence des solutions qu'elle a mission de 
préparer. 

Son plan peut se résumer ainsi : 

i*" Construction d'un vaste poni à travées mobiles, situé 
dans le voisinage de la place Richelieu, ouvert gratuitement 
à la circulation des piétons^ des charrettes et des tramways et 
p>ortant au moins deux paires de rails ; 

a"" Établissement, sur la rive gauche ei dans le quartier nord» 
d'une gare commune ae raccordant : par le pont nouveau à 
rOrléans; au Midi, à l'État et au Médoc par la voie des quais^ 
et par le chemin de fer de ceinture projeté; 

S*" Unification des tarifs, avec, entre autres avantagea, ce 
double résultat que toute marchandise chargée à Tune quel* 
conque des gares de Bordeaux pour Textérieur bénéficierait 
du tarif applicable au départ de la gare la plus proche de 
la ville destinataire et,, qu'inversement, pour les expéditions 
faites du dehors, on taxerait sur la base du transport depuis la 
station de départ jusqu'à la gare de Bordeaux la plus voisine <« 

I. A Nantes, le eommeree poul remeltre inàiffévanmentr soit k la gare prindyale 
de rOriéaas (rive droite)^ soH à la gwret conamne ÉUt-Oucnt (rive gatBehe)^ las 
mcreèandises k destinatioD des trois: réssaïa. Le tarif eat appliqué comuie ai les 
expéditioiM éiaienk laites à la gare de la Genpagale desfeinakaire. Lea délak de 
transport sont seulement augmentés ^nn jour. 

Le» eipédilkms de on pour la gara liante»- Marifime (P. O. rive droite) sont 
soumises h xm régime spécial. 
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Nous n'avons ni le loisir ni le désir d'empiéter sur les 
attributions des corps constitués en examinant les voies et 
moyens d'un projet aussi complexe. Nous y songeons d'autant 
moins que toute la première partie du programme de la Com- 
mission soulève des problèmes d'ordre purement technique 
(construction du pont à travées ; répercussions que l'établisse- 
ment de l'ouvrage peut avoir sur le régime de la rade, sur les 
conditions faites à la navigation, etc.), qui échappent entière- 
ment à notre incompétence. 

Ce qu'il nous est permis de dire, c'est que la question, si 
intéressante pour les négociants bordelais, de l'unification des 
tarifs ne nous parait pas soulever de difficultés insurmontables 

Ces difficultés pourraient venir surtout des Compagnies de 
chemins de fer. Or, nous devons faire cette confiance aux 
hommes qui les administrent et qui les dirigent, de croire 
qu'ils sauront discerner, au delà des sacrifices immédiats 
k qu'on réclame d'eux, les larges compensations que peut offrir 
aux réseaux dont ils ont la gestion le développement écono- 
mique de notre port». 

Sans doute, le P. 0. devra envisager une lourde dépense 
pour la réalisation de la gare nouvelle et l'établissement des 
voies d'accès, mais son Représentant, entendu par la Com- 
mission, a, croyons-nous, déclaré déjà que l'intérêt général de 
la combinaison n'échappait pas à la Compagnie. Aussi bien, 

I. Il est intéressant de signaler ce qui vient d'être fait à Bayonne en vue de 
dégager la rive droite de l'Adour, très encombrée, par la création d'une gare mari- 
time sur la rive gauche. 

Celte gare, dite des Allées-Marines, est reliée, d*une part, à la ligne de Bayoniie- 
Irun, d'autre part, à la ligne de Bayonne à Sainl-Jean-Picd-de-Port. Elle a été 
concédée à la Compagnie du Midi par la loi du 4 mai 1896, sous cette réserve qu'il 
n'y sera reçu ou expédié que des wagons complets en provenance ou à destination de 
la navigation et des établissements reliés par un embranchement particulier. 

La loi de concession ne contient aucune prévision concernant la tarification 
applicable aux marchandises transitant par la gare nouvelle, mais la Compagnie du 
Midi, lors des enquêtes, avait posé en principe que les dites marchandises seraient 
soumises à un droit d'embranchement. 

Pendant que les travaux étaient on cours, il fut démontré que si l'on appliquait 
cette mesure à la plupart des produits lourds, tels que charbon, bois, pierres, 
minerais, etc., la surtaxe serait trop onéreuse pour que l'on pût décider les importa- 
teurs et les exportateurs à abandonner le quai de Lesseps et à venir utiliser les 
aménagements mis à leur disposition sur la rive gauche. 

Cette considération fut suffisante pour décider la Compagnie du Midi, nonobstant 
le supplément de parcours qui est de G kilomètres, à placer sur le même pied que 
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celle-ci, à qui il faut savoir le plus grand gré de ces disposi- 
tions favorables, peut difficilement méconnaître Timportance 
que Bordeaux prendrait pour elle, au point de vue notamment 
de ses importations de charbon, le jour où la réalisation 
des projets ministériels de remaniement du réseau de TÉtat 
la priverait du port de Nantes. Elle ne saurait non plus 
oublier que la construction du deuxième bassin à flot et le 
rapide accroissement de Taclivité manufacturière de la rive 
droite vont entraîner fatalement un surcroît de transactions 
auquel la gare de la Bastide est hors d*état de faire face 
autrement qu'au prix de transformations extrêmement coû- 
teuses. 

De son côté, le Midi pourrait, à première vue, se considérer 
comme menacé par une modification quelconque à Téta t de 
choses actuel, au résultat duquel il tient en ses mains la passe- 
relle et les voies des quais. Mais peut-il oublier que ses desti- 
nées sont liées à celles de Bordeaux, que tout amoindrisse- 
ment de notre port l'atteint indirectement, qu'il est appelé, 
au contraire, à bénéficier tout spécialement d'une augmen- 
tation de trafic et que cette dernière peut devenir considérable 
si un sérieux abaissement des tarifs vient offrir au commerce 
des facilités nouvelles ? 

A tous égards, on doit souhaiter que les Compagnies 

si elles utilisaient la gare centrale les marchandises, en provenance ou à destination 
de la navigation, transitant par la gare des Allées-Marines. 

Grâce à cette heureuse initiative, qui servira d'ailleurs les intérêts de la Compagnie 
en supprimant un encombrement endémique et tous les frais indirects qui en sont 
la conséquence, un certain nombre de produits, nommément désignés, bénéficient 
de la même tarification, quelle que soit la rive du fleuve choisie par les expéditeurs 
ou les réceptionnaires. 

Voici la liste de ces produits sous leurs rubriques générales : céréales, com- 
bustibles minéraux, bois de construction et de mine, marbre et pierres à bâtir, 
produits résineux, extraits tanniques, laines, peaux. 

En conséquence de ce régime, les importateurs qui ont des dépôts dans le rayon 
immédiat de la gare maritime sont admis à faire leurs expéditions par wagons 
complets depuis leurs magasins. On a, en effet, écarté l'interprétation étroite qui 
tendait à limiter l'usage de la gare aux seules marchandises allant directement des 
navires sur wagons et réciproquement, sans leur permettre d'être entreposées soit 
sur quai, soit dans des locaux situés à proximité. 

Pour faciliter l'obtention de cette concession, la Chambre de commerce a pris 
l'engagement d'établir, parallèlement à la gare maritime, une voie dite «d'outillage» 
(cette voie est actuellement en construction) où seront chargés, moyennant une 
redevance destinée à couvrir la Chambre de la dépense effectuée, les wagons 
provenant des magasins. La redevance est évaluée à environ ao centimes par tonne. 
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Y^ûUent bien répondre à l'appel que lexu^ adresse la Com- 
misaiion mixte. En ce faisant, elles permettraient à nos impor- 
tateurs de recevoir sur la rive gauche et d'expédier de la 
gare commune une grande partie des marchandises à desti- 
naîtion de la région extérieure à Bordeaux actuellement 
desservie par la rive djroîte. Les appontements de Queyries 
resteraient alors réservés dans une mesure beaucoup plus 
large à la réception des matières premières nécessaires aux 
usines riveraines et, développés par les divers allongements 
prévus ou soUieitéSy pourraient £aiire face dans des conditions 
très améliorées aux exigences de rindustric 

I . Notre intention, lorsque nous avons commencé cette étude, était de présenter 
un eoB&ple veach» succinct des tnyaRix de la ComiDissioD spéciale du r«hmnin de fer 
de ceinture. Les récentes et très empiètes communications publiées par la presse 
locale nous ont dispensé de ce soin et nous ont permis de nous étendre daraDtage 
sur la «luestioD de l'ttnifi4sation des Carife, moins connue certainement de nos lecteurs. 

Nous ne voulons cependant pas clore ce chapitre sans avoir dit la gratitude que 
le eoœmeree bordelai» doH garder i la Commission mixte pour Tactivité et le 
dévouement dont elle n'a cessé de faire preuve et sans avoir rappelé tout l'intérêt 
que présente la création aujourd'hui assurée, au point de vue : 

1* De rétablissenwBt ds relatioai» plus facitea esire la gave du Midi et les Bocks; 
éventuellement, entre Bordeaux et l'avant-port projeté ; 

a* I>u dégagement de la voie des quais et de l'ti!>aissemenl des taxes de transport 
appliquées sur cette voie; 

3** De la possibilité de constituer, particulièrement dans le voisinage des Docits, 
une acoe indastrielle desservie par la ligne nouvelle. 



DE L AVENIR DU PORT DE BORDEAUX 



Les données du problème. 

L'irnificatioa des tarifs et rallongement de& appontements de 
Qneyriea, si féconds qu'en puissent et doivent être les résultats^ 
ne sauraient constituer une solution complète du problème 
po9é à ceux qui ont le souci de l'avenir de Bordeaux. Sans 
doute, ces mesures nécessaires amèneront une rapide amélio* 
ration de la situation présente, mais elles laisseront entière la 
question primordiale à laquelle nous arrivons maintenant, 
celle de la mise en concordance du régime du fleuve et des 
ouvrages du port avec les besoins de la navigation. 

Sur ce terrain, nous nous trouvons fortement distancés, 
ainsi qu'on a pu s'en rendre compte, par les autres ports de 
l'Atlantique, qui, tous, ont en cours d'exécution, en instance 
ou à l'étude de vastes programmes dont nous avons indiqué 
les grandes lignes. Sous la réserve que nous allons avoir à 
regagner le temps perdu par une action énergique et prompte, 
il ne nous parait pas qu'il faille déplorer trop vivement ce 
retard : il nous met en mesure de profiter de l'expérience de 
nos rivaux; il nous permet surtout de comprendre à quelles 
surprises redoutables nous nous exposerions en imitant ceux 
qui ont prévu l'avenir à la mesure du passé. 



* 
* * 



C'est un fait sur lequel on ne saurait trop insister que, depuis 
quelques années, nous assistons, sous l'influence du besoin sans 
cesse croissant de rapidité dans les communications mari- 
times, à une lutte effrénée entre les grandes Compagnies, 
mettant en chantier des bâtiments de plus en plus formidables. 



Accroisse- 
ment des 
dimensions 
des navires 
modernes. 



i 
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Ce mouvement s'est précipité dans des conditions absolument 
imprévues ; on en appréciera toufe la portée quand nous 
aurons rappelé les caractéristiques de quelques-uns des « géants 
de la mçr » . 

Le NoRDDEUTSCiiER Lloyd fait naviguer le Kaiser -Wilhelm-der- 
Grosse, présentant 198 mètres de longueur, 20^10 de largeur et 
S^SS de tirant d'eau; le /fro/îprmc-W7//ie/m (longueur, 202 mètres; 
largeur, 20™ 10; tirant d'eau, 8" 85; 2 i,3oo tonnes); \q Kaiser- 
Wilhelm-der-Zweite (longueur, 2i5 mètres; largeur, 22 mètres; 
tirant d'eau, 9 mètres; 26,600 tonnes); la Kronprinzessin-Cecilie 
(longueur, 2i5 mètres; largeur, 22 mètres; tirant d'eau, 9'"2o). 

Parmi les liners de la Hamburg Amerika, nous trouvons le 
Deatschland {longueur y 2o8'"5o; largeur, 2o"'4o; tirant d'eau, 8*^85; 
23,620 tonnes) et la Kaiserin-Augusta-Victoria, de 221 mètres 
de longueur, 23™ 4o de largeur et 10 mètres de tirant d'eau. 

La Provence, de la Compagnie Générale Transatlantique, 
qui a succédé à la série Lorraine et Savoie (longueur, 177"" 10; 
largeur, 18" 20; tirant d'eau, 8 mètres), cale 8*50 et mesure 
i9o'"4o de longueur sur 19" 78 de largeur. Le nouveau paque- 
bot que la Compagnie va construire pour NcAv-York aura 
220 mètres de longueur, 23 mètres de largeur, 9*10 de tirant 
d'eau, et il convient de remarquer que ces dimensions auraient 
été depuis longtemps dépassées si les conditions d'accès du 
port du Havre l'avaient permis. 

Enfin, la Compagnie Cunard, après être passée du type 
LacaniaÇampania, mesurant i89"*8o sur i9™90, avec un tirant 
d'eau de 7" 63, au type Carmania-Caronia, de 206 mètres de 
longueur, 22 mètres de largeur et 10"* i5 de tirant d'eau, met 
en service le Lusitania et le Mauritania. 

Ces paquebots à turbines présentent les caractéristiques 
suivantes : 

Longueur extrême 239"* 25 

Largeur extrême hors membres .... 26"* 84 

Tirant d'eau io™22 

Déplacement 38. 000 tonnes 

Puissance indiquée prévue 68.000 chevaux 

Vitesse prévue 25 nœuds 
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Le Lfisilaniay qui a effectué son premier voyage en sep- 
tembre dernier, porte un équipage de 827 hommes et peut 
recevoir 2,200 passagers, dont 54o en première classe, 46o en 
deuxième classe et 1,200 en troisième classe. 

De bons esprits avaient cru pouvoir affirmer que la 
construction des léviathans de la Gunard était destinée à 
marquer un temps d'arrêt dans la lutte engagée entre les 
grandes Compagnies pour le record des dimensions et 
du tonnage. Ces pronostics sont démentis par les événe- 
ments. En effet, la Hamburg Amerika Linie a commandé 
récemment aux chantiers Harland ^ Wolffj de Belfast, un 
liner colossal de 45, 000 tonnes et la White Star Line vient de 
confier aux mêmes chantiers la construction d'un paquebot 
de 5o,ooo tonnes! 

Où s'arrêtera -t-on dans celle voie ? 

D'aucuns affirment que les dépenses de construction, 
d'exploitation et d'entretien s'accroissent dans de telles propor- 
tions avec le développenlent des dimensions des navires et de 
leur vitesse que le moment est proche où la construction de 
paquebots plus importants se heurtera à des difficultés finan- 
cières insurmontables. 

Nous ferons remarquer que celte affirmation a été, depuis 
longtemps déjà, produite par des hommes compétents et 
appuyée par des chiffres éloquents. 

Il n'en reste pas moins que les Compagnies ont trouvé le 
moyen de tourner la difficulté, soit en concluant des accords 
qui assurent Tunification des prix de passage à des tarifs 
rémunérateurs, soit en obtenant, en dehors des annuités qui 
leur sont versées pour le service postal, des subventions plus 
ou moins directes de leurs gouvernements. C'est le cas, par 
exemple, des Compagnies allemandes, auxquelles les règle- 
ments de l'Empire assurent le monopole du transport des 
émigrants traversant le territoire national; c'est aussi le cas de 
la CuNARD, qui vient de construire ses derniers paquebots à 
l'aide d'un prêt de 65 millions consenti au taux de 2.750/0 
par le Gouvernement anglais et qui reçoit un subside 
annuel de 3, 750,000 francs, sous condition que la vitesse 
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moyenne obtenue en marche normale restera «upérieure à 
î3 noeuds 1/2^. 

On a invoqué égsilement les diflBcultés techniques auxquelles 
on ne saurait manquer de se heurter dès qu'on tentera de 
oonstruire des navires d'une vitesse supérieure avec leê moyens 
que la science navale met actuellement à la disposition des 
ingénieurs. 

De nouveau, nous signalerons que le même raisonnement 
avait été lenu il y a dix ans, au moment ou Ton considérait que 
la vitesse réalisée par le Campania, le Luocada et le Kaiser- 
WUhebm-der-Gros^ constituait le maximum obtenable. 

« A notre avis, écrivait M. J. Ch. Rocdl dans son beau livide 
sur Notre marine marchandey le grand effort ei4 actuellement 
produit et les diverses nations vont entrer pour qudqœ 
temps dans une période de recueillement obligatoire, t» Le 
Moniteur Maritime donnait une note identique dans les lignes 
suivantes : « Les données de la science navale, les lois présentes 
de la machine à vapeur n'offrait pas en ce moment de marge 
au progrès. On est, jusqu'à nouvel ordre, arrivé au summum 
du possible. » 

Et cependant, alors que dix ans à peine se soi^ écoulés, 
nous en sommes à des vitesses de 34 à 25 noeuds! 

Gomme conclusion, et puisque les ingénieurs navals, forts 
des résultats obtenus avec leLusitoAÛr, tant en ce qui concerne 
l'application des turbines que pour oe qui est de l'emploi des 
aciers à haute résistance, admettent aujourd'hui la possibilité 
de construire des navires de 3oo mètres de long, il est prudent 
de penser qu'un avenir prochain verra la mise en service de 
paquebots de cette dimension qui correspondra à un tirant 
d'eau de treize mètres, ce dernier (^iffre résultant du ^ereux 
nécessaire pour avoir une rigidité suffisante. 

Ajoutons, pour être complet^ qu'à côté des lévriers trams* 
atlantiques, il s'est créé toute une classe de paquebot» qui, 
répondant à un ordre d'idées différent, ont cependant ^es 
dimensions imposantes, 

I . La Compagnie doit recevoir pour le service postal effectué par les deux navires- 
1,700,000 francs par an. 



-63- 

a De plus en phis, écrit notre coîlègae et amî M. Camena 
d'Almeida, dans son article documenté sur le Ctn^moire 
tfc la mxmgalion h vocpeary on voit s'opérer la démarcation 
entre les paquebots à très gratide vitesse et les paqùebol» à 
grande capacité disponible pour les marchandises, sans que 
les voyageurs en soient cependant exclus. ...Aux paquebots 
rapides, les passagers pressés, tes coli« lie valeur, les eicpé- 
ditions postales; aux paquebots d'allure plus lente, les 
voyageurs à qui une durée de traversée de deux ou trois jours 
de plus importe peu et, en même temps, les marchandises de 
poids et de faible valeur par unité de volume. 

ï> Ce dernier type a été réalisé, il y a une dizaine d'années 
déjà, par certains paquebots de la Hjlmburg Abieiiica, comme 
la Pennsylvania, la Pretoria, le Graf-Waldersee, la Patricia, 
navires de i3 nœuds à i5 nœuds et demi seulement de vitesse, 
maïs qui, sur i3,2oo tonneaux de jauge bmte, n'ont pas 
moins de 8,4oo tonneaux de jauge nette. 

» ...La Compagnie anglaise White Star, dont le paquebot 
OceaniCy long de 2i5 mètres, lancé en 1899, n'avait jmis réussi à 
dépasser la vitesse de 21 nœuds, a cherché une compensation 
à ce mécompte dans la construction de paquebots mixtes et de 
cargo-boats de grande capacité. C'est pour elle que la maison 
Hawlhorn et Leslie construisît, en 1902, le CreUc, dont elle a 
exposé y à Bordeaux, le modèle. Long de 182 mètres, avec 
i3,5o7 tonneaux de jauge brute et 8,^663 de jauge nette, le 
Cretic peut recevoir 3oo passagers de première classe, dont les 
logements s'étagent sur le pont; en revanche, il ne marohe 
qu'à raison de 16 nœuds. Avec de plus grandes dimensions 
ce type a été reproduit bientôt après, dans le Republic, et 
surtout dans le Baliic^ qui a été quelque temps le plus 
grand des navires à vapeur du monde entier (igoS); long de 
217 mètres, le Bcdiie n'a pas moins de 23,876 tonneaux de 
jauge brute. 

» L'Allemagne, là encore, n'a pas voulu se laisser distancer. 
En 1905, la Hamburg Amertxa mettait en service VAmeriha de 
22,225 tonneaux, dont i3,368 de jauge neW», et de 17 nceuds 
et demi de vitesse ; c'était la jauge totale de la Pennsylvania 
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devenue disponible pour marchandises, avec une vitesse supé- 
rieure de 4 nœuds à celle de ce navire. » 

Ainsi que le signale M. Camena d'Almeida, le mouvement 
qu*e nous avons constaté pour les navires à passagers a été 
suivi de la mise en chantier de cargo-boats d'une capacité de 
plus en plus grande. . 

Dans cet ordre d'idées, et pour ne pas développer outre me- 
sure un chapitre déjà trop long, nous nous contenterons de 
mentionner les nouveaux types que la Transatlantique met 
actuellement ou va mettre en service : la F/oride de. 6,900 
tonneaux et d'une force de 3,5oo chevaux; la Caroline ('], 100 
tonneaux et 4,200 chevaux); le Pérou (7,166 tonneaux et 
6,200 chevaux); le Chicago (8,700 tonneaux et 9,5oo chevaux). 

En résumé, il faut admettre que, quels que soient le type et 
la destination des navires envisagés, on assiste à un accroisse- 
ment méthodique et rapide des dimensions. En conséquence, si 
Ton veut mettre un grand port comme le nôtre à la hauteur du 
rôle qu'il est appelé à remplir, il faut lui assurer les moyens de 
recevoir, par lui-même ou par ses annexes, non seulement 
les navires nouveaux dont nous avons indiqué les caractéris- 
tiques, mais encore ceux, de proportions sensiblement plus 
développées, que nous réserve uti avenir qui n'est pas éloigné^. 

Ayons en mémoire le cas de cet ingénieur américain qui, en 
1900, ayant tracé, d'après les données du passé, la loi et la 
courbe d'accroissement des dimensions, avait abouti à cette 
conclusion que nous ji'arriverions au navire de 3oo mètres 
qu'en 1948. 






Accès 
et rcf^ime 
du fleuve. 



En regard des données concernant les dimensions et le 
tirant d'eau probables des navires de demain, il est indis- 
pensable de placer quelques renseignements sur les ressources 
offertes par le fleuve à la navigation. 

On entre en Gironde par trois passes principales : la passe 
Nord, celle du Matelier et la passe Sud. 

La première seule est facilement accessible aux navires de 
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fort tonnage. Comprise entre le Demi-Banc et les Mattes du 
Grand- Banc, elle offre, sur une largeur de plus d'un kilomètre, 
des fonds de 9 mètres au-dessous de zéro — soit un tirant d'eau 
de i4 mètres environ à la haute mer de vive eau et de 1 3 mètres 
environ à la haute mer de morte eau ordinaire. 

Par beau temps, l'entrée ne présente aucune difficulté et on 
peut bénéficier à peu près intégralement de ces profondeurs ; 
par mauvais temps, il faut déduire des chiffres précédents 
i"5o à 2 mètres environ pour les déplacements verticaux 
du navire. De plus, s'il vente grand frais du large, la mer brise 
sur toute l'étendue de l'embouchure; il se forme alors une 
barre qui, par gros mauvais temps, doit être abordée de pré- 
férence avec le courant de flot bien établi. 

Quoi qu'il en soit, on voit par ce qui précède que, dans leur 
état actuel, les passes de la Gironde assurent à la navigation 
des facilités très supérieures à celles qu'elle rencontre dans 
la plupart des ports de TAtlantique. 

Aussitôt doublée la Pointe de Grave, on trouve le Mouillage 
du Verdon, situé entre le Banc des Marguerites et le Banc de 
Talais, très fréquenté par les navires qui attendent pour remon- 
ter ou pour descendre la rivière. Abrité contre les vents du 
S.-O. au N.-N.-O., il offre des fonds de 12 mètres minimum et 
pourrait être, dans la partie voisine de la côte du Verdon, 
aisément garanti contre la houle, même par gros temps. 

Faisant suite au mouillage du Verdon, s'étend la Rade de 
Richardy entre le Banc de Goulée et le Platin de Richard, Les 
fonds en sont moyennement de 8 mètres et descendent à 
9 mèlres dans la partie aval. 

Au sortir de la rade de Richard, le chenal aborde le Plateau 
de By. Ce dernier, très étendu, présente des profondeurs 
de 4 à 5 mètres, allant à 5 mètres et au delà entre le Banc des 
Mets et la côte et aussi devant Saint-Estèphe. 

Les navires laissent à gauche le Banc de Saint-Estèphe et 
accèdent à la Rade de Trompeloup; ils y trouvent 8 et 9 mètres 
d'eau, 10 mètres devant les appontements. 

Ces appontements sont disposés parallèlement à la rive et 
à i5o mètres environ de celle-ci. Ils ont une longueur 

5 
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utilisable de 876 mètres environ et sont accostables sur les 
deux faces. L'ouvrage est desservi par cinq voies de fer et se 
trouve relié par un pont courbe portant deux voies à la gare 
maritime établie sur le terre -plein. L'outillage comprend 
18 grues hydrauliques, dont 6 de 3, 000 kilogrammes. Le ravi- 
taillement des navires en eau et en charbon s'y opère facile- 
ment. 

Après Pauillac, le chenal longe la côte du Médoc, ayant à 
gauche l'île de Pâtiras, l'île Bouchaud et Tîle Sans-Pain. 

Il traverse alors la /?ade de Vile Verte ^ dont les fonds atteignent 
10, II et 12 mètres, mais sur des surfaces insuffisantes pour 
permettre l'évitage facile des navires d'un tirant d'eau de plus 
de 8 mètres, puis, laissant à droite l'île Verte, l'île du Nord et 
l'île Gazeaux, il s'engage dans la Garonne. Depuis le Bec- 
d'Ambès jusqu'à Bordeaux, où les cotes sont celles que nous 
avons fait connaître quand nous avons parlé des ouvrages de la 
rive droite et de la rive gauche, on compte cinq seuils dont 
les profondeurs minima, variables suivant l'époque de l'année, 
peuvent être fixées approximativement de la façon suivante : 

Bec-d'Ambès 3'"25 environ. 

Caillou 3"5o — 

Bassens 3"75 — 

Cariette 3"75 — 

Bacalan 4 mètres — 

En résumé, et en tenant compte des améliorations résultant 
des travaux du programme de 1881 qui vont être terminés 
incessamment, nous sommes en présence des possibilités 
suivantes : 

i' A l'embouchure, les navires de fort tonnage trouvent une 
passe pouvant admettre des tirants d'eau de i3 mètres par 
beau temps et de 11 mètres par mauvais temps, aux hautes 
mers de morte eau. 

Ils rencontrent, en outre, dès l'entrée en rivière, un mouil- 
lage, insuffisamment abrité pour le moment, mais présentant 
des profondeurs de plus de 20 mètres au droit de la jetée de 
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la Pointe de Grave et de 1 3, 1 4, i5 mètres et au-dessus à la 
Pointe de la Chambrette, 

2** Le chenal jusqu'à Pauillac est ouvert aux grands navires : 
dans toutes circonstances de marée, jusqu'au tirant d'eau de 
8 mètres, en tenant compte de Theure de la pleine mer; en 
vive eau, jusqu'au tirant d'eau de 9 mètres, en tenant compte 
toujours de l'heure de la pleine mer ' . 

3** De Pauillac jusqu'à Bordeaux, le chenal peut admettre 
normalement : en morte eau, les navires calant jusqu'à 
7 mètres; en vive eau, les navires atteignant 7°'5o». 



Principaux desiderata concernant rélaboration du pro- 
gramme des travaux d'amélioration du fleuve et 
du port. 

Après avoir rappelé les exigences de la navigation future et 
signalé les disponibilités du fleuve et du port, il convient 
de rechercher l'enseignement que nous apporte la compa- 
raison de celles-ci avec celles-là. 

# 

Un premier point paraît hors de question. 

Si nous voulons que Bordeaux puisse devenir un grand port 
d'escales et bénéficier des avantages qu'il nous est permis Avant-port. 
d'espérer du développement de nos relations avec l'Amérique 
latine et de la création, depuis si longtemps attendue, de com. 
munications rapides et directes entre la France et l'Europe 
centrale, il est urgent de procéder à l'établissement d'un 
avant- port. 

I . Ces chiffres, comme ceux qui suivent, sont empruntés à la Notice sar le port de 
Bordeaux, éditée par les soins de la Chambre de commerce. 

a. Le croquis schématique que nous publions, et qui a été établi par un obligeant 
collaborateur dont la modestie désire garder Tanonymat, ne vise pas à être complet 
ni même absolument précis. 

Plus exacte sans doute, une carte détaillée eût été d'une entente malaisée pour les 
personnes peu familiarisées avec les choses de la navigation, c'est-à-dire pour ceux-là 
mêmes à qui nous avons songé en plaçant sous les yeux des lecteurs un document 
simple et clair qui leur permette de suivre plus facilement nos explications. 
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Tout projet tendant à aménager le fleuve en vue de permettre 
aux paquebots d'un grand tirant d*eau de remonter jusqu'à 
Bordeaux doit être écarté a priori comme entraînant des 
complications financières redoutables et se heurtant à cet argu- 
ment sans réplique que jamais les navires de grande vitesse ne 
consentiront, pour déposer ou prendre un petit nombre de 
passagers et quelques centaines de tonnes de marchandises, 
à faire près de loo kilomètres en rivière. 

Cet avant -port réservé aux longs-courriers pourrait, nous 
semble-t-il, être réalisé très simplement et sans frais considé- 
rables : une rade profonde et bien abritée, un quai de débar- 
quement et une gare en constitueraient les éléments nécessaires 
et suffisants'. Il devrait répondre aux desiderata suivants: 

Offrir aux navires un accès facile, aussi indépendant que 
possible des heures de marée ; 

Être relié par des trains spéciaux rapides et confortables 
avec Bordeaux et de là avec les grandes lignes européennes ; 

Demeurer sous la dépendance de la Chambre de commerce, 
à qui incomberait le soin de maintenir une harmonie néces- 
saire entre le rôle dévolu à notre station d'escales et celui 
réservé au port lui-même. 

Ceci dit, on n'attendra pas de nous que nous prenions parti 
dans le débat qui pourra s'ouvrir entre les partisans de Pauillac 
et ceux du Verdon. Ce serait sortir de la réserve que nous 
nous sommes imposée en ce qui concerne les questions de 
réalisation. Ce serait aussi nous substituer à ceux qui auront 
la charge de prendre une décision, lorsque, mis en présence 
de projets divers, ils devront choisir celui qui assurera le 
maximum d'avantages avec la moindre dépense. 






Chenal entre Une fois pourvu d uu avant -port assurant le service des 

l'avant-port *- i i i i. « i 

et Bordeaux, voyagcurs prcsses, de la poste et des marchandises de valeur, 

I. A Cherbourg les liners allemands ne viennent même pas à quai et c'est en rade 
que s'opère le transbordement des voyageurs et de leurs bagages. 

A La Pallice il en va souvent de même pour les paquebots de la Pacific. 
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Bordeaux n'aurait plus à se préoccuper que des besoins dés 
paquebots mixtes — dont les passagers pourraient, du reste, 
bénéficier des facilités offertes par Tavant-port — et de la 
navigation de commerce, notamment des cargo-boats faisant 
le long cours, le grand cabotage et le commerce général. 

Présenté sous cette forme, le problème apparaît singulière- 
ment simplifié. 

Au point de vue, d'abord, de l'aménagement du fleuve entre 
l'avant- port et Bordeaux, il est évident que la profondeur à 
prévoir pour le chenal se trouverait sérieusement réduite, tout 
au moins pour une première série de travaux. Pour les navires 
dont nous venons de parler, l'augmentation rapide des dimen- 
sions et^ par suite, du tirant d'eau, s'est manifestée dans de 
bien moindres proportions et demeure moins inquiétante en 
ce qui concerne l'avenir que pour les transatlantiques à 
marche ultra-rapide. De plus, les cargo-boats et les paquebots 
mixtes venant chercher dans notre port un fret important 
peuvent, sans grand dommage, perdre une marée pour 
remonter la rivière et, dans ces conditions, se contenter de 
fonds moindres, puisque, grâce aux rades d'évolution que 
leur offre le fleuve, ils ont la facilité de n'aborder les parties 
surélevées qu'à l'heure de marée la plus favorable. 

La valeur de cette considération au point de vue financier 
apparaît nettement si l'on tient compte qu'à toute réduction 
du chiffre de la profondeur envisagée correspond une dimi- 
nution très rapidement décroissante de la superficie des fonds 
à creuser et, par suite, du cube à enlever. 



* • 



Quant aux ouvrages nouveaux qui sont à prévoir pour le Oavrages 
port, il serait certainement insuffisant de se contenter de les " ^^^ ' 
mettre en rapport avec le tirant d'eau du chenal approfondi. S'il 
est vrai qu'avec les paquebots à vitesse moyenne et les navires 
de commerce nous sommes à l'abri de surprises analogues 
à celles que les grandes Compagnies transatlantiques ont 
réservées à leurs ports d'attache et d'escale au cours de ces 
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dernières années, encore faut -il tenir compte de la tendance 
générale que les indications données précédemment révèlent 
de la façon la plus nette. 

Il convient de se garder de la lourde faute qui fut commise 
lors de l'établissement du bassin à flot. On avait pensé, à cette 
époque, que le fleuve n'étant accessible qu'à des bateaux de 
5 mètres environ, il suffisait d'établir une écluse dont le seuil 
fût à 3 mètres. On sait les résultats d'une pareille conception. 
Après l'exécution intégrale du programme de 1881, nous 
allons avoir en rivière, d'après les indications du Service 
maritime, 7*60 et même 7*80. Or, l'écluse actuelle, en tenant 
compte de la marge nécessaire à maintenir sous la quille, 
ne peut recevoir que des navires d'une calaison de 6 mètres 
au maximum. 

Ainsi donc, la sagesse est de faire trop grand. L'événement 
est là pour prouver que les dépenses consenties lors de la 
construction d'un ouvrage pour lui donner des proportions 
plus vastes, restent toujours moins lourdes que les sacrifices 
qui s'imposent plus tard pour le remanier et le mettre en état 
de satisfaire aux mêmes besoins. 



Décisions de la Chambre de Commerce. 

Telles sont les tendances générales dont il nous paraîtrait 
souhaitable que l'on s'inspirât dans l'élaboration du pro- 
gramme des grands travaux qui doivent fournir à notre port 
les moyens de reprendre son rang parmi les centres maritimes 
français. '^ 

Mission Cc programme, la Chambre de commerce a compris qu'il 

M*"rTn é convenait d'en aborder l'examen sans tarder davantage et 
nieurenciief elle vicnt de conficr à M. l'Ingénieur en chef du Service mari- 
maritime^ **"^® ^^ tâche lourde et délicate d'en poser les bases et d'en 
préciser les conséquences financières. 

Nous sommes heureux de constater qu'elle a fait preuve, en 
la circonstance, d'un souci évident de s'orienter résolument vers 
les solutions d'avenir. Répondant à la question préalable qui 
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lui était posée, elle vient de fixer à 1 2 mètres le tirant d'eau 
à envisager pour un avant -port, à 8""5o celui à réserver en 
rivière et devant Bordeaux, avec cette précision que les 
ouvrages fixes devront être prévus pour 10 mètres. 

Nos élus ont pris une autre initiative, qui rencontrera cer- Appel 
tainement l'approbation de nos milieux syndicaux. Tout en ^prwée*"^ 
confiant à la compétence éprouvée de M. l'Ingénieur en chef 
le soin de préparer un avant-projet, elle a fait connaître son 
intention d'étudier volontiers les propositions qui pourraient 
lui être faites par l'industrie nationale. Celle-ci compte des 
maisons trop importantes, d'une valeur trop certaine, pour 
que Bordeaux n'ait pas à bénéficier largement du concours 
ainsi ouvert entre des initiatives qualifiées, servies par une 
longue expérience des difficultés spéciales aux travaux ma- 
ritimes. 

Quant à l'Administration des Ponts et Chaussées, alors même 
que les circonstances ne permettraient pas d'adopter ses 
projets, elle garderait une mission très haute que, seule, elle 
peut mener à bien avec une autorité incontestable : la critique 
des propositions présentées et le contrôle des travaux que la 
Chambre de commerce confierait éventuellement à des entre- 
prises privées. 



Deux questions urgentes. 

En tout état de cause, et en attendant que MM. les Ingénieurs 
de l'État et les Constructeurs français aient pu fournir à la 
Chambre de commerce une base utile à ses discussions, il 
est, à notre avis, deux questions qui doivent être mises 
immédiatement à l'étude. 

# 

La première est celle de Taccès des bassins à flot. Nous avons Accès des 
signalé déjà la situation déplorable dans laquelle nous nous ^assinsàflot. 
trouvons placés avec une écluse qui ne peut recevoir que des 
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bateaux d'un tirant d'eau de 6 mètres maximum, alors que les 
passes du fleuve, améliorées par les travaux du programme de 
1881, donnent accès à des tirants d'ieau de y^aS, qui seront 
portés prochainement à 7^80. 

La Chambre de commerce avait, en 1906, mis la question à 
l'étude et on se souvient de l'intéressante discussion qui s'ouvrit 
à cette époque entre les partisans d'une nouvelle écluse à Baca- 
lan et ceux qui préconisaient l'établissement d'une entrée en 
aval, soit à Grattequina, soit entre Grattequina et Bordeaux. 

Comme conclusion, il avait été décidé que la première 
combinaison serait soumise à l'examen d'une commission 
nautique. 

Celle-ci, croyons-nous, avait fait remarquer que les condi- 
tions d'accès de l'ouvrage projeté imposeraient à la navigation 
de sérieuses sujétions, notamment au point de vue du remor- 
quage, et l'affaire était demeurée en suspens. 

Cet ajournement, par une heureuse et exceptionnelle fortune, 
est destiné à servir les intérêts de Bordeaux, puisque la déci- 
sion que vient de prendre la Chambre de porter à 10 mètres le 
tirant d'eau pour lequel les ouvrages du port doivent être 
étudiés, modifie complètement les données du problème. 

Fidèle à notre ligne de conduite, nous nous abstiendrons de 
prendre parti dans une question d'ordre technique. Ce que 
nous demandons, c'est qu'on n'oublie pas que la construction 
d'une nouvelle entrée s'était présentée, il y a trois ans, comme 
une nécessité d'ordre immédiat, en raison des dimensions pré- 
vues par les Messageries Maritimes pour les nouveaux paquebots 
destinés à leur ligne de l'Amérique du Sud. 

Sans doute, les Messageries n'ont pas encore donné suite 
à leur projet, mais elles peuvent le faire du jour au lendemain. 
Or, l'achèvement des navires du type agrandi précéderait de 
beaucoup celui de Técluse nouvelle, à supposer même que les 
travaux fussent, de l'un et de l'autre côté, commencés en même 
temps. 

Ce serait peut-être pour Bordeaux la perte d'une importante 
tête de ligne, avec toutes les conséquences regrettables qu'une 
pareille éventualité comporte. 
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On ne saurait oublier, d'ailleurs, que le bassin à flot en i 

construction est prévu pour une calai^on que les écluses . ^ 

actuelles ne peuvent admettre en aucun cas et que le nombre ^ 

des bateaux auquel l'accès des bassins se trouve interdît ^ 

augmente chaque année dans de fortes proportions. 

Encore une fois, la situation est d'autant plus grave et 
réclame une solution d'autant plus rapide que, comme nous 
l'avons dit précédemment, dans un port où le régime du 
fleuve est soumis à la double influence de la marée et de cou- 
rants actifs, le rôle des bassins prend une importance capitale. 



* 

* * 



La seconde question dont il serait opportun, d'après nous, de Appontem" 
s'occuper sans retard est celle des appontements de Pauillac. ® *"* *^' 

Beaucoup estiment qu'il serait regrettable que la Chambre 
de commerce^ ayant sous la main un ouvrage tout construit 
et outillé, attendit l'exécution d'un programme d'ensemble, 
dont la réalisation comportera de longs délais, pour s'assurer 
un avant-port tout au moins provisoire. 

Un examen sommaire semble démontrer que si la Compagnie 
du Médoc veut faire acte d'initiative en modifiant complètement 
ses procédés d'exploitation et si, surtout, les projets dont nous 
avons parlé concernant la construction d'un chemin de fer de 
ceinture, l'établissement d'une gare commune et l'unification 
des tarifs aboutissent rapidement, on pourrait, sans grands 
frais, mettre Pauillac en situation d'apporter un secours utile 
à notre port trop encombré et de tenter, avec quelque chance 
de succès, de reprendre le terrain perdu au profit de Saint- 
Nazaire et de La Pallice. 

Par rapport à ces stations rivales, il ne paraît pas que 
Pauillac soit actuellement en état d'infériorité, puisque la 
passe Nord, avec ses 9 mètres d'eau aux plus basses mers, 
offre à la navigation des facilités bien plus grandes que la 
Barre des Charpentiers ou l'avant-port de La Pallice creusés 
à la cote (— 5), et que les grands navires jusqu'au tirant 
d'eau de 8 mètres peuvent monter aux appontements de 
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Trompeloup, en profitant, il est vrai, de la marée, mais 
en ne perdant pas plus de temps qu'il n'en faut pour pénétrer 
dans un bassin. 

Pour notre part, nous plaçons la question sur un autre 
terrain. A supposer que les appontements de Pauillac ne 
dussent pas rendre les services que Ton suppose, il resterait 
utile pour Bordeaux de s'en assurer la possession en prévision 
de la création d'un avant -port. De deux choses l'une, en 
effet : ou bien l'avant-port définitif se fera à Pauillac même, 
et nous avons intérêt à acquérir immédiatement des terrains 
et un outillage qu'il faudrait plus tard payer beaucoup plus 
cher; ou bien l'avant-port se fera au Verdon, et on ne saurait 
envisager, dans cette hypothèse, la possibilité de laisser aux 
mains d'une Société privée le moyen de créer ou d'entretenir 
une concurrence redoutable à un établissement d'intérêt 
public au profit duquel nous aurions consenti d'importants 
sacrifices. 

Le vœu dont nous nous faisons l'écho s'entend tout natu- 
rellement sous cette expresse réserve que les exigences de la 
Société concessionnaire, l'état de conservation et d'entretien 
de l'ouvrage et dé son outillage permettent d'effectuer le 
rachat des appontements. sans de trop grosses dépenses et 
dans des conditions enlevant à l'opération tout caractère 
aléatoire '. 

I. Nous formulions le souhait, tout à l'heure, que Fun de nos collègues 
voulût bien serrer de plus près que nous n'avons pu le faire Texamen com- 
paratif de la situation des ports français de l'Atlantique. 

Nous serions non moins désireux que le présent travail fût complété par 
une étude des moyens de drainer vers Bordeaux, mieux aménagé si «os 
espoirs se réalisent, un trafic régional de plus en plus développé. Parmi 
les questions que soulève une pareille recherche, figurent celles de l'établis- 
sement de services rapides et économiques par le fleuve et les canaux entre 
Bordeaux et le Midi et de la création d'un canal entre la Loire et la 
Garonne. 

• Ce sont là des problèmes d'un intérêt en apparence moins immédiat 
que ceux que nous avons abordés, mais dont la solution demeure extrême- 
ment importante pour l'avenir de notre port, qui n'a pas su ou qui n'a pas 
pu jusqu'ici tirer un parti suflîsant d'un hinterland dont la richesse est 
considérable. 



VI 



En terminant, nous tenons à nous excuser de la forme 
quelque peu hâtive, et, par endroits, trop sommaire, donnée 
à ce rapport. 

Pour répondre au désir qui nous a été manifesté par nos 
Collègues des Syndicats et de la Ligue maritime, nous avons 
dû aller vite — trop vite — et mettre sur pied en trois semaines 
un travail pour la préparation duquel trois mois eussent à 
peine été suffisants. 

Telle qu'elle se présente, notre étude a des visées modestes. 
Œuvre de documentation et de vulgarisation, s'adressant à des 
milieux divers, pour certains desquels les questions maritimes 
ne sont pas absolument familières, elle ne se hausse pas 
à l'ambition de fournir une solution des problèmes que la 
Chambre de commerce et les corps constitués de notre dépar- 
tement ont la lourde tâche de résoudre. 

Ce que nous avons voulu, c'est mettre sous les yeux 
de nos Collègues les données de ces problèmes, c'est leur 
fournir les moyens de suivre utilement les discussions enga- 
gées et de formuler, en temps voulu, un avis raisonné et 
motivé. 

Notre vœu sera comblé si, du même coup, nous contribuons 
à ramener l'attention publique vers des questions trop long- 
temps négligées à Bordeaux; si nous montrons suffisamment, 
et par l'exemple des autres centres maritimes et par la consta- 
tation de la crise que traverse notre port, toute l'importance 
du terrain perdu, toute l'urgence d'une action énergique et 
résolue; si, enfin, nous laissons dans l'esprit de nos lecteurs 
cette conviction que pour assurer à la cité l'avenir prospère 
que nous rêvons pour elle, il nous faut oublier les querelles 
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passées comme les stériles polémiques, mettre toutes les 
bonnes volontés, toutes les énergies au service des solutions 
simples et larges que nous attendons de la clairvoyance de 
nos élus. 



20 février 1908. 



-^61^- 



TABLE DES MATIÈRES 



Pages. 

Allocution de M. Ch. Chaumet. . . . . 5 

Le Port de Bordeaux. 

I. Du perceme:nt de l'isthme de Panama et de quelques- 
unes DE SES conséquences ÉVENTUELLES II 

IL De LA CONDITION ÉCONOMIQUE ET DES AMENAGExMENTS DES 

GRANDS PORTS DE COMMERCE FRANÇAIS DE L* ATLANTIQUE . l8 

Situation d'ensemble i8 

Dunkerque 22 

Le Havre 37 

Nantes 33 

Saint-Nazaire 35 

La Rochelle, La Pallice 4o 

IIL De LA CONDITION ÉCONOMIQUE ET DES AMÉNAGEMENTS 

DU PORT DE Bordeaux 45 

Commerce extérieur 45 

Aménagements actuels et travaux en cours. ... 47 

IV. D'un moyen de porter remède a la crise actuelle du 

PORT de Bordeaux 53 

V. De l'avenir du port de Bordeaux 59 

Les données du problème 59 

Principaux desiderata concernant l'élaboration du 
programme des travaux d'amélioration du fleuve 

et du port 67 

Décisions de la Chambre de Commerce 70 

Deux questions urgentes 71 

VL Conclusion 75 



UNIVERSITY OF CALIFORNIA LIBRARY 
BERKELEY 



THIS BOOK JB DUE ON THE LAST DATE 

STAMPED BELOW 

Books not returned on time are subject to a fine-of 
50e per volume after the third day overdue, increasing 
to $1.00 per volume after the sixth day. Books not in 
demand may be renewed if application is made before 
expiration of loan period. 



FEB241925 



50t. 



